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Conducteur  des  Ponts  et  ChaosséeSt  membre  de  la 
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Directeor  administratif  des  senriees  d'architeetnre, 
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Conseiller  d*État,  Professear  i  TEeoie  dM  Ponts  et 
Chaussées. 

Anclen  direeteur  des  Bfttiments  cítUs  et  des  Palais 
nationaux. 

Ing^nieur  en  ehef  des  Ponts  et  Chaussées,  Agent 
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Directeor  administratif  des  trsTaux  de  París. 
ATocat,  Docteur  en  droit,  Directeor  de  la  ñevue  de 
la  Le'gislation  des  Mines. 

naiionale  des  Ponts  et  Chaussées. 

ínspecteur  general  des  Ponts  et  Chaussées  en  retrúte. 

Ingénieur  en  ehef  du  material  et  de  la  traction  k  la 

O*  des  Chemins  de  fer  du  Nord. 
Inspecteur  general  des  Ponts  et  Chaussées  de  l'Algéríe. 
Président  honoraire  de  la  Soeiété  des  Gonducteurs, 

Contróleurs  et  Commis  des  Ponts  et  Chaussées  et 

des  Mines. 

Direeteur  honoraire  des  Routes,  de  la  NaTÍgation  et 
des  Mines,  ancien  ministre  des  Colonies. 
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Membre  de  ringtitut,  Inspeeteur  general  des  Minee, 
Directeur  de  l*Ecolenationale  sapérieare  des  Mines. 

Inspecleur  general  des  Ponte  et  Chaossées. 

Inspectear  general  des  Ponts  et  Chaussées  en  retraite, 
ancien  Directeur  administratif  des  Traraaxde  la  Tille 
de  París. 

LAUSSEDAT  (le  Colonel)    Membre    de    Tlnstitut,  Directeur   du  Conservatoire 

national  des  Arts  et  Métiers. 
Avocat  di  la  Cour  d'appelde  París. 
Contrftleur  general  de  TAdministratíon  de  rArmée, 
Ancien  président  de  la  Société  de  Topographie  de 
France. 

Inspecteur  general  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 
des  Chemins  de  fer  de  l'Etat. 

Ingénieur  en  chef  au  Chemin  de  fer  de  París  á 
Lyon  et  k  la  Méditerranée. 

Conseiller  d'Etat,  Directeur  dn  Travail  et  de  l'Indus- 
trie  au  Ministére  du  Commerce,  de  i'Industrie  et  des 
Postes  el  Télégraphes. 

Inspecteur  general  des  Ponts  et  Chaussées,  Direc- 
teur de  l'Hydraulique  agrícole  au  Ministére  de 
TAgrículture. 

Professeur  au  Conserratoire  national  des  Arts  et 
Métiers.  ^ 

Le  Président  de  l'Association  philotechnique. 
Le  Président  de  TAssóciation  polytechnique. 

Le  Président  de  ia  Société  des  Anciens  Eleves  des  Écoles  nationales  d'Arts  et 

Métiers. 

Le  Président  de  la  Société  des  Conducteurs,  Contróleurs  et  Commis  des  Ponts  et 

Chaussées  et  des  Mines. 

Le  Président  de  la  Société  des  Ingénieurs  civils  de  France. 
Le  Président  de  la  Société  de  Topographie  de  France. 

QUENNEG  Directeur    du    Personnel   de   la     Préfecture    de    la 

Seine. 

RESAL  Ingénieur  en  cherdes  Ponts  et  Chaussées,  Professeur 

k  l'Ecole  Nationale  des  Poots  et  Chaussées. 

ROUGHÉ  Professeur    au    Conservatoire  national  des  Arts   et 

Métiers. 

SANGUEST  Président  de  la  Société  de  Topographie  parcellaire  de 

France. 
TISSERAND  Conseiller  maltre  a  ln  Cour  des  Comptes. 
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de  la  Sociélé  des  Conducteurs ,  Contróieurs  et  Commis  des 
Ponts  et  Cbaussées  et  des  Mines,  Membre  des  Sociales  des 
Ingéaieurs  civils  de  France,  des  Ingénieurs  coloniaux, 
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Topographie  de  France,  etc.,  Proresseur  á  TAssociation 
philotechnique. 
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DIÉBOLD 
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Conducteur    municipal  (Service  des  Eaux),   Ingénieur  des 
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Avocat,  professeur  libre  de  droit. 
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Contrdieur  principal  des  Mines  (Controle  des  ehemins  de  fer 
de  rOuest),  Vice-Président  de  la  Société  des  Conducteura, 
Contrftleurs  et  Commís  des  Ponts  et  Chaussées  et  des 
Mines. 

Conducteur  principal  des  Ponts  et  Chaussées  (Service  ordi- 
naire  et  vicinal  de  la  Seine). 

Condoetenr  Municipal  (Service  des  Eanx),  Licenció  és 
Sciences,  Professeur  k  TAssoeiation  philotechnique  et 
k  rCcole  spéciale  des  Travaux  publica. 

Contrdieur  principal  des  Mines  (Service  des  appareils  & 
vapeur),  Professeur  i  l'École  d'Uorlogerie. 

Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  Membre  de  la  Société 
des  Ingrénieurs  civils  de  France,  Directeur-Fondateur 
de  rÉcole  spéciale  des  Travaux  publics. 

Chef  de  bureau  á  la  Préfecture  de  la  Seine. 

Anclen  conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  Rédacteur  au 
Ministére  des  Travaux  Publics,  Professeur  á  rAssociation 
philotechnique. 

Inspecteur  principal  de  TExploitation  commerciale  des  Che- 
mius  de  fer  de  TÉtat. 

LÉVY- SALVADOR  Ingénieur  du  Service  technique  de  THydraulique  agricole. 

MALETTE  (G.)  Conducteur  des    Ponts    et    Chaussées,  Agent  voyer   can- 

tonal (Service  ordinaire  et  vicinal  de  la  Seine). 
Anclen  conducteur  de  l'Hydraulique  agricole,  Rédacteur  au 
Ministére    de    TAgriculture,   Professeur  á   TAssocialion 
philotechnique. 

Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées  (Service  du  nivellement 
general  de  la  France). 

Contrdieur  principal  des  Mines  (Service  des  appareils  á 
vapeur). 

Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées  (Service  ordinaire  et 

vicinal  de  la  Raute-Yienne). 
Conducteur   des    Ponts    et  Chaussées,   Sdrvice   municipal 
(Métropolitain). 

Conducteur  Municipal,  Chef  du  Service  de  l'Eclairag^  de 
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Le  sujet  que  Ton  a  essayé  de  traiter  dans  cet  ouvrage  est 
un  des  plus  vastes  et  des  plus  suggestifs  que  Ton  puisse  con- 
cevoir  :  un  des  plus  vastes  par  le  nombre  et  Fétendue  des 
causes  qu'il  envisage,  un  des  plus  suggestifs  par  Timportance 
et  la  répercussion  á  Tinfini  des  effets  dus  á  ees  causes.  Les 
voies  de  communication  sont,  en  effet,  aussi  innombrables 
que  variées,  chacune  correspondant  á  un  moyen  de  trans- 
port  différent;  et  leurs  effets  économiques  et  sociaux  ont  eu 
de  tout  temps,surla  vie  des  sociétés  humaines,uneinflu€nce 
sans  cesse  grandissante,  toujours  plus  complexe  et  plus  pro- 
funde. 

Comme  les  cercles  concentriques  qui  agitent  une  masse 
liquide  au  re  pos,  quand  y  tombe  fortement  une  lourde  pierre, 
et  qui  grandissent  á  mesure  qu'ils  s'éloignent  du  centre 
d'ébranlement,  les  eíTets  dus  á  l'extension  des  voies  et 
moyens  de  communication  se  multiplient  et  s'étendent  á 
riníini,  se  répercutantjusque  dans  les  replis  les  plus  intimes 
de  la  vie  sociale. 

Notre  existence  moderne  n'est  que  le  miroir  fidéle  des 
transformations  dues  á  la  mobilisation  plus  grande  des  étres 
et  des  choses,  et  tout,  dans  les  i  apports  des  peuples,  des 
viiles,  des  associations  et  des  individus,  refléte  exactement 
les  changements  apportés  á  la  vio  par  la  multiplicité  et  la 
rapidité  des  transports. 

Essayer  de  descendre  quelque  peu  dans  le  détaii  de  ees 
conséquences  en  analysant  les  causes  et  les  effets,  tenter  de 
passer  en  revue,  rapidement,  les  principaux  modes  de  loco- 

V0IE8  DB  COMMUNICATION.  i 


2  AVANT-PROPOS 

motion  et  voies  decommuiiication,  et  de  peindre  en  un  coup 
d'oeil  d'ensemble  le  role  actuel  des  transports  pa^  rapport 
á  leür  role  passé  ;  aprés  Tétude  économique  plus  nétte,  plus 
liraitée  de  ees  transports,  tácher  de  présenter  aú  lecteur 
leurs  eíTets  sociaux,  leur  répercussion  plus  obscure  et  plus 
imprécise  sur  Tensemble  de  nos  lois,  de  nos  mcpurs,  de  nos 
coutumes,  de  nos  sciences,  de  nos  arts  et  de  notre  morale ; 
en  un  mot,  faire,  si  possible,  ressortir  toutes]  les  consé- 
quences,  méme  les  pluslointaines,  qu'a  sur  la  vie  de  rhuma- 
nité  la  réduction  de  Tespace  :  tel  a  été  le  but  de  cet  onvrago. 
Y  a-t-il  réussi?  C'est  fort  douteux,  étant  donnéesla  grandeur 
et  la  difticulté  du  sujot.  Mais  le  lecteur  le  dirá  par  Taccueil 
qu'il  lui  fera. 

D'autres  ont  déjá  traite  avec  succes  le  méme  su  jet,  et  Ton 
ne  saurait  citer  ici,  pour  appuyev  ce  diré,  de  plus  magistrale 
étude  que  celle  de  M.  Alfred  de  Foville,  le  distingué  membre 
de  rinstitut,  directeur  actuel  de  l'Hótel  de  la  Monnaie. 

Son  ouvrage,  la  Transformation  des  moyens  de  transport 
et  ses  conséquences  économiques  et  sociales,  couronné  par 
TAcadémie  des  Sciences  morales  et  politiques,  'paru  il 
y  a  bientót  vingt  ans,  reste  Tun  des  documents  les  plus 
complets  et  les  plus  fouillés  de  la  question  ici  traitée.  Aussi 
nous  sommes-nous  permis  plus  d'une  fois  d'emprunter  á  ce  ^ 
livre  des  chifTres  dont  Tancienne  origine  n'a  pas'  affaibli  la 
portee  et  des  données  de  la  plus  haute  valeur. 

Ce  modeste  volume  n'a  done  la  prétention  ni  de  Tégaler, 
ni  de  le  remplacer.  II  lui  a  cependant  été  permis  d'enre- 
gistrer  quelques  chifTres  récents  et  quelques  nouveaux  ren- 
seignements  qui  ont  leur  importancerelative,  étant  donnés  la 
vertigineuse  rapidité  avec  laquelle  marche  la  science  aujour- 
d'hui,  etrinconcevable  progrésréalisé  chaqué  jour  sur  toutes 
les  voies  de  communication  en  vue  de  rendre  les  transports 
plus  fáciles,  plus  rapides,  plus  nombreux  et  moins  onéreux. 

D'ailleurs,  cette  continuelle  et  incessante  marche  vers  des 
améliorations  et  des  perfectionnements  Journaliers  dans  les 
transports  est  telle  que  ce  livre  serait  démodé,  le  lendemain 
de  son  apparition,  si  l'on  attachait  á  la  suite  desstatistiques, 
toujours  arides  et  séches,  la  valeur  d'un  argument  mathéma- 
tique,  alors  que  souvent  de  nombreux  coefficients,  qui  font 
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la  joie  des  diverses  acoles,  donnent  un  caractére  dubifatif  et 
parfois  illusoire  aux  constatations  purement  arithmé tiques, 
auxquelles  se  prétent  les  statístiques. 

De  nt)uveaux  chiffres  pourront  étre  mis  á  la  place  de  ceux 
qui  y  sont  cites,  encoré  plus  merveilleux  au  point  de  vue  du 
raccourcissement  des  distances,  tant  le  génie  humain  parait 
tendré  de  plus  en  plus  á  la  complete  suppression  de  Tespace. 

Sans  avoir  sensiblement  vari^  en  superficie,  la  France 
d'aujourd'hui  se  présente  au  touriste  et  au  commer^ant 
comme  plus  facilement  visitable  que  la  plus  petite  province 
du  siécle  dernier. 

Sans  avoir  diminué  de  diamétre,  la  terre  est  aujourd'hui 
singuliérement  rapetissée  par  rapport  á  celle  de  Tantiquité 
grecque  ou  romaine.  II  n'est  plus  sur  sa  surface  de  región 
inexplorée,  de  contrée  inconnue,  si  Ton  en  excepte  toute- 
fois  ses  deux  póles,  dont  d'infatigables  et  d'héroiques  explo- 
rateurs  livreront  demain  les  secrets  á  Thumanité  triomphante. 
Si  Ton  rappelle  que  le  monde  des  Grecs  et  des  Romains  ne 
comportait  pas  le  cinquiéme  du  globe,  il  sera  aisé  de  com- 
prendre  a  quel  point  les  voies  de  communication  et  les 
*    moyens  de  transport  en  ont  aujourd'hui  réduit  Tétendue. 

Ce  n'est  plus  en  quatre-vingts  jours  qu'on  fait  le  tour  du 
monde,  comme  l'a  spirituellement  conté  un  romancier 
célebre,  mais  en  trois  semaines,  et  il  est  a  présumer  que 
la  durée  en  sera  réduite  a  quelques  jours,  quand  aura  été 
parachevé  le  bailón  dirigeable  qui  utilisera  la  voie  de  com- 
munication par  excellence,  Tair  atmosphérique. 

Néanmoins,  malgré  l'infériorité  d'une  étude,  qui  est  sans 
cesse  en  retard  sur  le  progrés  de  la  science  et  du  génie  humain, 
il  est  certainement  utile  et  avantageux  qu'un  document 
marque  chaqué  étape  de  cette  ascensión  géante,qu.'unouvrage 
precise  chaqué  état  par  lequel  passe  Tévolution  humaine.  Ne 
serait-ce  que  comme  Jalón  permettant  á  rhistorien  de  me- 
surerle  chemin  parcouru  par  comparaison  avec  le  passé,  les 
livrestraitant  un  pareil  sujet  á  des  époques  distinctes  auraient 
leur  raison  d'étre.  Aussi  avons-noussaisi  avec  empressement 
l'occasion  qui  s'offrait  á  nous  de  traiter  cette  question  devant 
un  public  d'élite,  duquel  nous  étions  deja  connu  par  notre 
livre  précédent,  relatif  a  VOrganisation  des  services  de  Travaux 
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publics;eí  nous  y  avons  appoilé  toute  notre  soUicitude  et  tous 
nos  soins. 


Celte  étude  est  divisée  en  deux  parties  principales  :  la 
premiére  est  consacrée  au  role  économique  des  voies  de 
communication ;  la  seconde,  a  leur  role  social. 

Onpeut  definir  et  limiterle  role  économique  a  Tinfluence 
qu'ont  les  voies  de  communication  et  les  divers  moyens  de 
transport  qui  y  correspondent  sur  l'acquisition,  Fécliange,  la 
répartition  et  la  consommation  des  richesses.  Cette  influence, 
toute  concrete,  peut  étre  exactement  dosée  par  les  statis- 
tiques  données  dans  les  divers  pays,  et  Ton  peut,  avec  une 
precisión  quasi-mathématique,  indiquer  ce  que  chaqué  voie 
de  communication  de  chaqué  pays  apporte  dans  l'ensemble 
des  richesses  de  la  société  humaine.  Augmentation  du  total 
des  richesses  par  la  mise  en  valeur  de  biens  ignores,  par 
la  plus  grande  mobilisation  de  toutes  les  denrées  et  mar- 
chan dises,  par  l'utilisation  mieux  comprise  de  chaqué  con- 
trée,  par  la  división  du  travail  dans  la  vie  du  globe,  par 
Textension  genérale  du  bien-étre,  par  la  suprématie  donnée 
aux  biens  réels  sur  les  biens  virtuels,  tel  est  le  résultat 
general  qui  ressort,  pour  chaqué  pays,  de  l'influence  écono- 
mique des  voies  et  moyens  de  communication. 

Ge  résultat,  on  a  essayé  de  le  donner,  en  examinant 
successivement  les  principales  catégories  des  voies  de  com- 
munication modernes  :  routes,  chemins  de  fer,  canaux  et 
riviéres  navigables,  mers,  voies  électriques  (télégraphe,  télé- 
phone,  cable  sous-marin). 

Cette  étude  économique  comprend  done  les  cinq  grands 
chápitres  suivants,  dont  chacun  correspond  á  une  de  ees 
catégories  : 

Chapilre  I,  Les  Routes; 
Ghapitre  11,  Les  Voies  fehrées  ; 
Chapitre  III,  Les  Voies  navigables; 
Ghapitre  IV,  Les  Voies  maritimes; 
Chapitre  V,  Les  Voies  électriques. 
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Dans  chaqué  chapitre  on  a  essayé  de  démontrer  l'aug- 
mentation  de  la  richesse  genérale  par  une  comparaison 
rapide  des  chiffres  actuellenient  connus  avec  ceux.  des 
périodes  antt'^rieures.  Enfin,  tout  en  rapportant,  en  géné-  . 
ral,  á  la  France,  toutes  les  statistiques  et  toutes  les  con- 
clusions  qui  en  découlent,  on  n'a  pas  hesité  á  citer  les 
chiffres  correspondants,  intéressant  les  autres  pays  du 
monde  civilisé,  car  il  nefaut  pas  oublier  qu'aujourd'hui  Ton 
ne  saurait  négligcr  les  resultáis  acquis  a  Textérieur.  La  soli- 
dante humaine,  singuliérement  aggravée  par  la  diminution 
des  distances,  ne  perraet  plus  de  se  désintéresser  des  pays 
étrangers,  et  le  patriotisme  bien  entendu  ne  consiste  plus  a 
les  ignorer,  mais  au  contraire  a  les  étudier  de  prés,  atin  de 
profiter  des  lec^onsqu'ilsnousdonnent.  Plus  que  jamáis  l'éco- 
nomie  sociale  devient  une  science  internationale  embrassant 
le  champ  tout  entier  de  l'humanité,  etá  elle  plus  qu'á  toule 
autre  science  doit  s'appliquer  le  fameux  adage :  Homo  5ííw, 
et  nihil  humani  a  me  alienum  puto, 

Parmi  les  nations  le  plus  souvent  citées,  a  cóté  de  la 
France,  le  choix  a  été  borne  a  celles  qui  tenant,  avec  elle, 
la  tete  du  monde  civilisé  moderno,  font  á  son  activité  la  plus 
énergique  concurrence  et  dont  les  statistiques  sont  d'ailleurs 
seules  assez  precises  pour  pouvoir  étre  mises  en  paralléle  : 

L'Angleterre,  la  Russie,  TAllemagne,  TAutriche-Hongrie, 
la  Belgique,  la   Suisse,  TEspagne,   Tltalie,  les   États-Unis. 

Un  coup  d'cBil  jeté  sur  ees  dix  pays  suffit  pour  avoir  une 
notion  exacte  du  commerce  moderne  et  du  role  qu'y  jouent 
les  divers  voies  et  moyens  de  transports,  en  móme  temps  qu'il 
met  en  évidence  les  amélionitions  obtenues,  suivant  les 
divers  régimes  adoptes  et  le  génie  particulier  de  chaqué  race, 
ainsi  que  les  progrés  qui  restent  á  accomplir. 

Le  développement  des  voies  de  communication,  Tabaisse- 
ment  progressif  des  prix  de  transport,  la  facilité  toujours 
plus  grande  des  voyages  et  la  réduction  de  leur  durée  consti- 
tuent  les  principaux  facteurs  de  Tévolution  économique  si 
remarquable  de  ce  siecle  qui  finit.  Leur  influence  civilisatrico 
croit  encoré  tous  les  jours,  avec  l'adjonction  dans  Tancien 
monde  de  voies  nouvelles  perfectionnées,  entreprises  apres 
étude  approfondie  par  des  horames  de  progres  hardi,  toute- 
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fois  ennemis  des  utopies.  économiques  et  injustifiées  avec  la 
création  des  grandes  lignes  de  pénétration  reliant  á  la  vieille 
Europe  les  régions  á  peine  exploréesde  TAsie  etde  TAfrique, 
dont  les  richesses  incalculables  sont  devenues  nécessaires  a 
balancer  les  insuffisances  de  production  de  la  vieille  Europe. 

On  ne  peut  pas  definir  et  circonscrire  le  role  social  des 
voies  de  communication  comme  leur  role  économique.  Gette 
seconde  partie  de  l'ouvrage,  qui  en  forme  le  chapitre  vi, 
sous  le  titre  de  Role  social,  est  beaucoup  plus  délicate  que  la 
premiere;  elle  embrasse,  en  réalité,  toutesles  manifestations 
de  la  vie  sociale. 

Bien  plus,  se  répercutant  de  la  société  sur  l'individu,  aprés 
avoir  agi  de  Tindividu  sur  la  société,  on  peut  diré  que  le 
développement  des  voies  et  moyens  de  transport  a  modifié 
le  tempérament  natif  des  diverses  races  et  tend  a  supprimer 
les  races  elles-mémes  pour  arriver  á  une  race  uniforme  et 
unique.  II  s'ensuit  que  tout  ce  qui  paraissait,  apriori,  étre 
si  intimement  dependan t  de  la  race  que  rien  ne  pouvait  le 
mpdiüer  tend  précisément  a  se  modifier  de  maniere  a  produire 
une  civilisation  unique  créée  sur  les  civilisations  diverses 
d'autrefois. 

II  serait  pueril  et  banal  de  rappeler  que  les  princes  de  TAsie 
et  les  rois  négres  de  TAfrique,  ceux  méraes  qui  appartiennent 
aux  pays  encoré  les  plus  attachés  a  leur  civilisation  propre, 
viennent  nous  rendre  visite  dans  des  costuraes  européens, 
qui  les  font  prendre,  a  premiere  vue,  pour  des  touristes 
anglais ;  et  il  serait  non  moins  oiseux  de  rappeler  que 
Tamour  des  décorations  et  des  tentures  orientales  fait  res- 
sembler  certains  de  nos  monuments  á  des  pagodes  de  l'Inde 
et  certains  de  nos  salons  a  des  salles  du  palais  des  mikados. 

II  serait  pueril  et  banal  de  rappeler  que  les  rúes  des  grandes 
villes  européennes,  Londres,  Paris  ou  Berlin,  voient  journel- 
lement  passer  un  chiffre  tres  notable  de  Chinéis  authentiques 
et  de  négres  du  plus  pur  ébéne,  familiarisés  a  la  redingote, 
au  chapean  de  soie,  au  langage  et  a  la  politesse  des  nations 
européennes,  et  il  serait  non  moins  oiseux  de  rappeler  qu'in- 
sensiblement  nous  nous  habituons  aux  coutumes,  aux  mcBurs, 
au  physiíjue  et  í^ux  manieres  de  ees  races  étrangéres  qui 
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auraient  étrangement  choqué  nos  peres,  au  point  que  notre 
démocratie  traite  volontiers  avec  tous  les  honneurs  dus  a 
leur  rang  des  personnages  exotiques  et  des  principicules 
d'opéra  comique. 

Sans  insister  sur  ees  petites  manifestations  extérieures  qui 
ne  sont  que  les  prodromes  de  lapénétration  des  races  les  unes 
par  les  autres,  il  n'est  pas  douteux  que  les  voies  de  commu- 
nication  jouent,  vis-á-vis  des  races,  le  méme  role  que  le  tor- 
rent  vis-á-vis  des  roches  de  diverses  natures  qui  roulent 
dans  son  lit.  De  méme  que  ees  roches  dures  ou  tendres, 
Manches  ou  noires,  grosses  ou  petites,  s'usent  Tune  contre 
Tautre  dans  le  torrent,  se  liment,  s'arrondissent  et  arrivent 
a  n'étre  plus  qu'une  poussiére  de  sable  uniforme  et  impal- 
pable á,  l'embouchure  du  cours  d'eau,  de  meme  les  races, 
les  peuples  et  les  individus,  par  une  continuelle  promiscuité, 
perdent  leur  originalité  propre,  leurs  moeurs,  leurs  coutumes, 
leur  langage,  leur  maniere  de  penser,  de  s'habiller  et  de 
vivre,  jusqu'á  ce  que  soient  formes  la  race,  le  peuple  et  l'in- 
dividu,  uniforme,  et  unique,  qui,  sans  les  faire  oublier,  rem- 
placera  tous  les  autres  dans  l'humanité  future. 

Internationalisation  des  lois,  des  moeurs,  des  sciences,  des 
arts,  des  religions,  tel  est  le  résultat  general  qui  ressort, 
pour  chaqué  pays,  de  l'influence  sociale  des  voies  et  moyens 
de  communication.  Ce  résultat,  on  a  essayé  d'en  donner 
un  tablean  d'ensemble,  en  examinant  successivement  l'es- 
prit  humain  dans  toutes  ses  manifestations,  en  scrutant 
Tune  aprés  Tautre  toutes  les  formes  tangibles  de  sa  pensée  : 
sciences  mathématiques  et  sciences  appliquées,  sciences 
morales  et  politiques,  arts,  religions,  moeurs  et  coutumes, 
organisations  sociales.  Ici  nous  n'avons  pliís  distingué  ni  les 
divers  pays,  ni  les  diverses  natures  de  voies  de  communi- 
cation. 

Cette  esquisse,  faite  de  traits  pris  de  tous  cotes,  dans 
toutes  les  directions,  voire  méme  un  peu  au  hasard  de 
rinspiration  ou  du  souvenir,  a  cherché,  avant  tout,  a  étre 
genérale,  de  maniere  á  donner  au  lecteur  l'impression 
d'ensemble  que  nous  avions  nous-méme.  II  était  d'ailleurs 
impossible  de  traiter  la  seconde  partie  de  cette  étude  de 
la  méme  maniere  que  la  premiére ;  car  l'influence  des  voies 
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et  moyens  de  transport  sur  Tétat  social  de  l'humanité, 
influence  souvent  obscure  et  lointaine,  est  le  résultat  com- 
biné de  toutes  ees  voies  et  de  tous  ees  moyens,  sans  que  Ton 
puisse  diré  lequel  Ta  emporté  dans  Tadoption  de  telle  ou 
telle  innovation  de  la  pensée.  Elle  est  également  uniforme 
dans  tous  les  pays,  sans  qu'on  puisse  diré  dans  quel  pays  elle 
s'est  plus  spécialement  imposée  pour  telle  ou  telle  trans- 
formation  du  tempérament  national.  C'est  done  bien  une 
étude  d'ensemble,  groupant  les  faits  au  fur  et  á  mesure 
qu'ils  se  présentaient  ala  pensée,  dans  les  cadres  des  diverses 
manifestations  de  la  vie  sociale  qu'il  convenait  d'adopter. 
Nous  serons  trop  heureux  que  le  but  visé  ait  été  atteint  et 
d'avoir  donné  au  lecteur  cetteimpression  genérale  qui  ressort 
pour  nous  du  role  social  des  voies  de  communication. 

Tels  sont  les  principaux  points  que  nous  désirions  mettre 
en  relief  en  présentant  cette  étude,  pour  laquelle  nous  sol- 
licitons  l'indulgence  du  lecteur,  ce  dont  nous  n'avons  qü'á 
le  remercier  d'avance.  Nous  aborderons  directement  le  sujet 
ainsi  delimité,  aprés  avoir  adressé  ici  tous  nos  remerciements 
aux  nombreux  collaborateurs  qui  ont  bien  voulu  nous  préter 
le  concours  de  leurs  connaissances  et  de  leurs  conseils. 


ROLE  ÉCONOMIQUE  ET  SOCIAL 


DES 


VOIES  DE   GOMMUNICATION 


PREMIERE  PARTIE 


ROLE  ÉCONOMIQUE 


GHAPITRE  I 
LES    ROÜTES 


Les  routesontété,  avec  les  cours  d'eau,  les  premieres  voies 
de  communication  utilisées  par  les  hommes;  mais  ¡1  ne  fau- 
drait  pas  cro¡r«  que,  des  la  mise  en  viabilité  du  sol,  nos 
ancétres  aientimmédiatement  possédé  une  voie  de  commu- 
nication aussi  commode  et  aussi  perfectionnée  qu'est  la 
route  moderne.  II  a  fallu  des  siéclespour  que,  de  découverte 
en  découverte,  d^amélioration  en  amélioration,  le  chemin 
des  premiers  peuples,  comparable  aux  traces  faits  par  les 
pionniers  dans  les  contraes  viergesde  TAfrique  ou  de  TOcéa- 
nie,  fút  devenu  relegante  route  nationale  qui  déroule  au 
soleil  son  long  ruban  blanc  bordé  de  feuillages.  II  a  fallu  des 
siécles  et  des  inventeurs  de  génie  pour  que,  de  découverte  en 
découverte,  d'amélioration  en  amélioration,  le  chemin  des 
premiers  peuples,  tantót  détrempé  par  les  eaux  et  rempli 
d'orniéres  insurmontables,  tanto  I  desséché  par  le  soleil  et 
transformé  en  un  hérissement  d'arétes  dures  et  coupantes, 
devint  la  route  moderne,  toujours  entretenue  dans  un  état 
moyen  de  souplesse  et  de  résistance,  toujours  propre  et 
égale,  toujours  nette  et  plañe.    Le    perfectionnement  des 
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moyens  de  transport  sur  routes  a  certainement  contribué  á 
cette  évolution,  en  diminuant  Tusure.  Cependant  ees  moyens 
nQ  se  sont  paá'  perfectionnés  dans  la  méme  propoi  tion  que 
la  route  elle-méme,  et  il  y  a  plus  de  dififérence  entre  laroute 
moderne  et  les  cherains  á  peine  praticables  d'autrefois 
qu'entre  nos  élégants  équipages  et  les  charrettes  a  boeufs  qui 
transporta! ent  les  anciens  rois  de  France. 

Cela  tient  á  ce  que  la  route  est  avant  tout  la  voie  de  com- 
munication  pedestre  et  qu'elle  a  été  améliorée  en  vue  des 
piétons,  avant  que  des  moyens  de  locomotion  plus  perfec- 
tionnés fussent  inventes. 

Les  voies  romaines,  qui  restent  Tune  des  gloires  de  Tempire 
des  Gésars  et  dont  les  vestiges  étonnent  encoré,  furent  éta- 
blies  en  vue  des  armées  romaines.  C'est  pour  la  foule  de  ees 
piétons  légionnaires,  toujours  en  marche  vers  quelque  con- 
quéte  nouVelle,  qu'elles  furent  construites  par  les  peuples 
vaincus,  avee  cette  solidité  etcet  art  que  Ton  admire  encoré 
aujourd'hui.  Les  voies  de  communication  de  terre  (on  n'en 
connaissait  guére  d'autres  a  cette  époque)  furent  Tune  des 
forces  de  TEmpire  romain  et  Tune  des  principales  causes  de 
sa  grandeur.  Elles  donnérent  a  ce  peuple  industrieux  et  belli- 
queuxune  supériorité  considerable  surceux  quilesignoraient 
et  hátérent  notablement  sa  civilisation.  Aussi  quand  l'empire 
romain  se  fút  efFondré  et,  avee  lui,  la  civilisatiqn  qui  rayon- 
nait  de  son  centre  de  lumiére,  les  nations  sauvages  de  TOrient 
et  de  rOccident,renduesá  la  liberté  etá  Tanarchie,  laissérent 
dépérir  le  précieux  héritage  des  voies  romaines  :  les  Commu- 
nications redevinrent  rares  et  difficiles,  et  le  moyen  age 
connut  á  nouv^au  les  chemins  rudimentaires  des  premiers 
'siécles. 

A  l'époque  déjá  lointaine  de  la  féodalité,  oü  tout  semblo 
disparaitre  dans  l'obseurité  et  le  silence  du  cháteau-fort 
ou  du  eloitre,  les  routes  furent  quasi  abandonnées.  A 
quoi  auraient-elles  pu  servir,  dans  un  temps  oü  Ton  ni- 
chait  dans  des  places  fortes  comme  des  aigles  dans  leur 
aire,oü  Ton  s'enfermaitderriéreun  mur  circulaire  d'eneeinte 
bordé  d'un  fossé  extérieur  et  muni  de  pont-levis,  oü  Ton  se 
faisait  continuellement  la  petite  guerre  et  oü  Tindustrie 
comme  le  coramerce  étaient  des  mythes  ?   Quel   voyageur 


LES    ROUTES  i\ 

assez  osé  aurait  suivi  longtemps  les  chemins  défoncés  oü 
Ion  disparaissait  comme  dans  les  sables  mouvants  d'une 
nouvelle  Afrique,  quand  on  n'était  pas  arrété,  pillé  ou  assas- 
siné  par  les  gens  du  seigneur  dont  on  traversait  les  Ierres? 
et  y  avait-il  d'autres  voyageurs,  a  cette  époque  barbare,  que 
les.  ménestrels  qui  allaient  á  l'aventure,  trouvant  asile,  gráce 
et  protection,  pour  les  chansons  d'amour  dont  ils  égayaient 
les  soirées  tristes  et  monotones  des  chátelains? 


DE    LA    RENAISSANCB    AU    XVIir    SIECLE 

Ce  n'est  qu'á  la  fmdu  xii'^siécle  que  commencent  á  appa- 
raitre  les  premieres  préoccupations  relatives  á  Taméliora- 
tion  des  voies  terrestres.  Les  mouyements  de  populations 
auxquels  donnérentlieulescroisades,réclosionde  Tindustrie 
et  du  commerce,  raffermissement  de  la  royauté,  rendirent 
aux  moyens  de  communication  l'importance  qu'ils  avaient 
perdue  et  attirérent  sur  les  routes  et  chemins  l'attention 
du  Gouvernement.  On  ne  peut  refaire  ici  Thistoire  des  routes 
frangaises  depuis  cette  époque  jusqu'au  régne  de  Louis  XIV. 
Aussise  bornera-t-on  a  rappeler  les  principales  étapesde  leur 
progrés  :  les  constructions  des  ponts,  chaussées  et  passages 
réalisées  parles  cdngrégations  religieuses  de  H77  a  il85,les 
édits  de  Frangois  P*"  et  du  chancelier  de  L'Hópital  sur  les 
droits  de  péage,  Torganisation  d'un  service  de  travaux 
publics  et  Tétablissement  de  Tadjudication,  en  1600,  par 
Sully,  enfin  la  création  de  VEtat  du  Roy,  par  Golbert,  á  la  fin 
du  xvH®  siécle,  qui  institua  définitiveraent  un  budget  pour 
l'amélioration,  la  conservation  et  l'entretien  des  routes  et 
chemins  de  Franco. 

Si  la  periodo  obscuro  du  moyen¿ige,oü  Tisolementdes  indi- 
vidus  élait  la  regle,  avait  fait  place  a  une  nouvelle  compré- 
hension  de  la  vie,  il  ne  faudrait  pas  cependant  croire  que 
les  Communications  fussent  encoré  fáciles  et  aisées,  á  cette 
époque  relativement  rapprochée  de  nous. 

Voici  ce  qu'étaient,  á  la  fin  du  xvu«  siécle,  c'est-á-dire  il  y 
a  exactement  deux  cents  ans,  les  Communications  en  Franco 
et  a  l'Étranger,  d'aprés  leschiíTres  si  intéressants  que  fournit 
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M.  de  Foville,  dans  son  ouvrage  sur  «  la  transformation  des 
moyens  de  transport  et  ses  conséquences  économiques  et 
sociales  ». 

Distances  Durée  du  voyage 

Paris  a  Dijon  et  vice  versa )  huit  jours  en  hiver. 

Dijon  a  Paris  (75  lieues) \  sept  jours  en  été.    . 

Paris  á  Cliálons  eívice  versa )     ¡       :^,,„<j 

Ghálons  á  Paris  (43  lieues) (     ^  '^^    * 

Nevers  a  Bourbon-rArchambault  j 

etvíce  rersa,Bourbon-rArcham- ¡  trois  jours. 

bault  á  Nevers,  etc.  ) 

Le  trajetque  Ton  faisait  en  moyenne,  ácette  apoque,  avec 
les  meilleurs  chevaux  et  équipages,  ne  dépassait  done  pas 
9  lieues  par  jour,  soit  á  peu  prés  une  étape  des  troupes  mo- 
dernes  d'infanterie  en  manceuvres.  L'état  des  routes  les  plus 
belles  et  les  plus  fréquentées  était  trop  mauvais  pour  qu'une 
voiture  pút  dépasser  un  piéton  marcbant  bien,  et  ce  n'était  ni 
une  boutade,  ni  une  ironie,  que  ees  mots  écrits  par  le  bon 
La  Fontaine  a  sa  femme,  deux  jours  aprés  avoir  quitté  Paris 
pour  Limoges  :  «  J'ai  tout  á  fait  bonne  opinión  de  notre 
«  voyage ;  nous  avons  deja  fait  3  lieues  sans  mauvais  accident. 
«  Finalement  nous  sommes  á  Clamarl,  la  nous  devons  nous 
«  rafraichir  deux  ou  trois  jours.  » 

En  Angleterre,  les  Communications  n'étaient  pas  dans  un 
état  plus  brillant,  malgré  le  degré  de  civilisation  auquel 
était  alors  arrivé  le  peuple  anglais;  les  orniéres  étaient 
si  profondes  et  les  pentes  si  rapides  sur  les  raeilleures 
routes  qu'elles  ressemblaient  á  de  véritables  précipices  et, 
des  que,  le  jour  baissait,  il  était  presque  impossible  de  dis- 
tinguer  le  chemin,  des  champs  de  bruyéres  ou  des  marécages 
qui  le  bordaient  : 

'<  Un  personnage  habitué  á  suivre  la  route  de  Leeds  a 
«  Londres,  dit  ]íl.  Audiganne,  a  relaté,  dans  le  journal  de 
"  ses  excursions,  une  serie  de  dangers  et  de  desastres  qui 
«  pourraieat  suffire  a  défrayer  le  récit  d'un  voyage  aux 
«  mers  glaciales  ou  dans  le  désert  du  Sahara.  En  1683,  la 
«  route  conduisant  a  Holyhead  par  le  Pays  de  Galles,  qui  est 
«  la  grande  voie  de  communication  de  Londres  avec  Dublin, 
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«  était  si  mauvais  qu'ua  vice-roi  d'Irlande,  allant  s'em- 
«  barquer  pour  se  rendre  á  son  poste,  se  vit  obligé  de 
«  requerir  le  secours  des  paysans  d'alentour,  afín  de  tirer  sa 
(í  voiture  des  fondriéres  oü  elle  tombait  á  chaqué  instant.  » 
Macaulay,  dans  son  Histoire  de  VAngleterre^  a  d'ailleurs 
dépeint,  en  pages  magistrales  et  que  toutle  monde  a  lúes,  le 
deplorable  état  des  routes  anglaises,  a  la  fin  du  xvii«  siécle 
(The  History  of  England,  vol.  I,  p.  367  et  368,  édition  de 
Leipzig),  et,  aprés  ce  tablean  fait  par  l'un  des  esprits  les  plus 
avises  de  Fépoque,  on  n'est  plus  étonné  qu'on  mit  encoré, 
en  1662,  trois  jours  entiers  pour  aller  de  Londres  a  Oxford, 
c'esl-á-dire  pour  faire  a  peine  22  lieues.  II  faut  ajouler  qu'a 
celte  lenteur  des  voyages  et  a  cette  constitution  défectueuse 
des  routes  venait  s'ajouter  un  service  public  absolument  rudi- 
mentaire,  qui  ne  mettait  a  la  disposition  des  voyageurs  que 
des  carrosses  informes,  mal  suspendus  et  bien  rares  (un  par 
seraaine  pour  les  plus  grandes  viiles). 

LaFrance  et  FAngleterre  étant,  a  cette  époque,  á  la  tete  de 
la  civilisation  du  monde,  les  voies  de  communication  n'étaient 
pas  plus  brillantes  dans  les  autres  pays  du  continent.  El  les 
n'existaient  pour  ainsi  diré  pas.  Le  commerce  intérieur  était 
nul,  et  chaqué  province  gardait  ses  coutumes,  ses  produits, 
ses  articles  de  fabri catión,  ses  richesses  naturelles  ou  arti- 
ficielles,  sans  vouloir  ni  pouvoir  en  faire  participer  les  autres. 
Seuls  les  rois,  les  princes  ou  les  grands  seigneurs  connais- 
saient  d'autres  provinces  que  celle  oü  ils  étaient  nés  et  pou- 
vaient  se  permettre  de  voyager;  car,  seuls,  ils  possédaient 
le  luxe  nécessaire  a  de  longs  déplacements.  La  niarquise  de 
Sévigné,  allant  de  Paris  en  Provence,  avait  deux  caléches, 
sept  chevaux  de  carrosse,  un  cheval  de  bát  pour  porter  son 
lit  et  trois  ou  quatre  hommes  a  cheval.  Malgré  Taide  des 
bateaux  qu'elle  prenait  des  qu'elle  entrouvaitroccasion,  elle 
mettait  un  mois  pour  faire  ce  voyage. 


Dü    XVIII®    SIECLE    A    NOS   JOURS 

Un  siécle  aprés,  alors  que  l'utilisation  de  la  vapeur  n'était 
pas  encoré  appliquée,  et  que  les  routes  conservaient,  avec  la 
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traction  anímale,  le  monopole  des  Communications,  des 
progrés  enormes  étaient  déjá  réalisés.  Dans  cet  ordre  d'idées, 
le  xviii«  siécle  restera,  dans  Thistoire  du  monde,  le  siécle 
des  routes,  comme  le  xix^,  celui  des  chemins  de  fer.  La 
France  peut  s'enorgueillir,  la  premiére,  de  cette  période  de 
travail  qui  couvrit  son  sol  du  plus  magnifique  réseaude  routes 
qui  existe  sur  le  globe,  réseau  d'ailleurs  construit  par  les 
sueurs  du  peuple,  soumis  á  Tinstitution  de  la  corvée. 

Successivement  les  provinces  frontiéres  (Artois,  Lorraine, 
Alsace,  Franche-Comté,  Dauphiné),  puis  les  généralités  du 
royanme  (Moulins,  Limoges,  Rouen,  Alenqon,  Caen,  Bor- 
deaux,  Toulouse,  etc.)  virent  s'ouvrir  des  voies  nouvelles, 
larges,  empierrées,  bordees  d'arbres,  qui  y  apportérent  la 
vie,  le  mouvement  et  la  richesse.  L'oeuvre  considerable  de 
Colbert,  continuée  par  Turgot,  Trudaine  et  Perronet,  trouva 
des  coUaborateurs  dóvoués  dans  l'ancien  corps  des  Ponts 
et  Ghaussées,  qui  fut  á  la  tete  du  mouvement  intellectuel  et 
scientifique  de  l'époque.  L'empierrement  des  routes,  inau- 
guré par  Trésaguet,  le  rouleau  compresseur  inventé  par 
deGessart,rinstitution  des  cantonniers,  qui  assura  Tentretien 
des  voies  nouvelles,  permirent  au  roulage  de  se  développer 
dans  des  proportions  considerables  et,  á  la  fin  du  xviii®  siécle, 
la  facilité  et  la  rapidité  des  Communications  avaient  aug- 
menté notablemente  ainsi  que  permettent  de  le  constater  les 
quelques  chiíTres  suivants,  empruntés  a  la  Liste  genérale  des 
Postes  de  France  pour  Vannée  1782. 

Marche  des  düigences  en  1782 

De  París  á  Lieues  parcourues  Dorée  du  voyage 

Marseille 197  13jours 

Toulouse 169  8    — 

Bordeaux 1 55  6     — 

Calais 68  3    — 

,    Lille 57  2     — 

Strasbourg 117  4  1/2 

Lyon 111  5    — 

La  moyenne  dépassait  20  lieues  par  jour.  La  vitesse  des 
voyages  avait  done  presque  triple  en  cent  ans.  Le  nombre  des 
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lignes  desservies  par  des  voitures  publiques  s'était  également 
considérablement  accru  ainsi  que  le  nombre  des  départs  par 
semaine.    Les    messageries  royales   desservaient   vingt-six 
lignes  : 
II  y  avait  : 

Pour  Lyon 5  départs  par  semaine 

—  Bordeaux 5  — 

—  Ghartres 5  — 

—  Rennes 2  — 

—  Caen 2  — 

—  Metz 2  —     • 

—  Orléans 3  — 

—  Lille 3  — 

—  Valenciennes ...  3  — 
Pour  les  autres  lignes.  i  — 

Le  coche  qui  avait,  au  xviii®  siécle,  remplacé  le  carrosse, 
émerveilla  á  tel  point  les  populations  par  sa  rapidité,  bien 
supérieure  a  celle  des  anciens  moyens  de  locomotion,  que 
le  nom  spécial  et  depuis  lors  conservé  de  diligence  fut  creé 
pour  désigner  la  voiture  qui  desservait  la  ligne  de  Paris  a 
Lyon,  franchissant  en  cinq  jours  125  lieues  (2o  lieues  par 
jour). 

Ginquante  ans  plus  tard,  le  tran  sport  sur  routes  était 
encoré  perfectionné.  La  malle-poste  avait  faitson  apparition, 
n'emportant  que  trois  ou  qúatre  voyageurs,  raais  faisant  le 
service  des  lettres  réguliérement  tous  les  jours  et  distangant 
les  vastes  diligences  des  Messageries  royales  d'une  lieue  par 
heure. 

D'aprés  les  Documents  statistiques  sur  les  routes  et  ponts, 
publiés  par  le  Ministére  des  Travaux  publics  en  1873,  la 
vitesse  des  voyages  sur  routes  s'était  accrue  dans  les  propor- 
tions  suivantes  depuis  le  xvii®  siécle  : 

xvii«  siécle        1782         1814  1830  1848 

Par  heure :  2^"»,2         3>*™,4        4^™,3        ó'^"^,5        9»^™,5 

La  rapidité  des  voyages  en  voiture  avait  atteint  un  máxi- 
mum qu'elle  ne  pouvait  guére  dépasser  au  moment  de  la 
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création  des  chemins  de  fer,  comme  le  prouvent  les  chiffres 
suivants  des  durées  de  trajets  effectués  par  les  malíes-postes 
entre  Paris  et  les  principales  villes  de  France  : 

De  Paris  á  Nombre  de  kilométres    Durée  du  voyage 

parcourus  en  malle-poste 

Toulouse 685  54  heures 

Bordeaux 511  36      — 

Calais 272  18      -- 

Lille 241  J6      — 

Strasbourg 455  33      — 

Lyon 476  33      — 

Ces  chiffres,  qui  faisaient  ressorlir  la  vitesse  a  14  ou  15  kilo- 
métres a  rheure,  n'ont  jamáis  été  dépa^sés  depuis  par  les 
voitures  de  correspondances,  qui  desservent  nos  lignes  fer- 
rées,  et  Ton  peut  diré  qu'elles  représentent  le  máximum 
que  Ton  puisse  atteindre,  avec  unj  traction  á  chevaux  sur 
routes  bien  entretenues,  avec  les  reíais  les  plus  fréquents  et 
les  renforts  les  mieux  organisés. 


FRANCE 

Quand  Colbert  et,  aprés  lui,  Turgot  eurent  doté  le  pays  de 
son  magnifique  réseau  de  routes  royales,  c'est-á-dire  a  la 
veille  de  la  Révolution  frangaise,  la  Fránce  possédait 
40.0C0  kilométres  de  routes  bien  entretenues,  et  les  dé- 
penses  pour  le  service  des  Ponts  et  Ghaussées  s'élevaient 
a  plusieurs  millions.  Mais  ce  soin  apporté  aux  voies  de 
Communications  terrestres  ne  fit  que  grandir  avec  le  siécle 
suivant,  et  l'on  peut  s'en  rendre  compte  par  l'augmen- 
tation  croissante  des  ressources  qui  furent  annuellement 
consacrées  á  la  construction  des  voies  nouvelles,  nationales 
et  départementales,  ou  a  Tentretien  des  voies  anciennes  de 
méme  ordre  par  les  divers  Gouvernements  qui  dirigérent  la 
France  de  1798  a  1889.  Les  principales  étapes  de  ces  progrés, 
que  la  création  des  chemins  de  fer  n'a  un  seul  instant  ni 
entravés,  ni  ralentis,  peuvent  se  résumer  dans  le  tablean 
ci-aprés. 


LES    ROUTES 


17 


ANNÉES 

LONGUEÜR 
de  voies  nouvelles 

OUVERTES 

LONGUEUR 
de  voies  totales 

DÉPENSE  ANNUELLE 
pour  le  service 

DE     GONSTRDCTIOK 

et  d*entretien 

kilométres 

kilométres 

millions 

1798 

» 

40.000 

33 

1814 

18.000 

58.000 

48 

1837 

9.000 

67.000 

37 

1870 

20.000 

87.000 

43 

1888 

• 

64.000 

45 

1897 

, 

58.000    • 

43 

Aujourd'hui,  á  la  fin  de  ce  xix«  siécle  qui  a  couvert  le  globe 
de  voies  de  Communications  de  toute  nature  et  qui  a,  pour  ainsi 
direfusionné  tous  les  pays",  tousles  peuplesettoutes  les  races, 
en  une  .vie  commune  et  universelle,  qui  a  changé  la  face  du 
monde,  le  réseau  des  routes  et  chemins  classés  de  la  France 
comprend  environ  690.000  kilométres,  dont  l'entretien  exige 
un  budget  annuel  de  240  millions,  dont  environ  40  millions  au 
compte  de  l'État,  les  autres  ressources  étant  créées  par  les 
subventions  en  argent  ou  en  nature,  allouées  par  les  départe- 
ments  ou  les  communes.  Ge  réseau  se  divise  en :  routes  natio- 
nales  (38.000  kilométres),  entretenuesauxfrais  de  l'Etat;  routes 
départementales  (20.000  kilométres),  entretenues  aux  frais  des 
départements;  et  chemins  vicinaux  (630.000  kilométres),  entre- 
tenus  par  le  département,  les  communes  ou  par  certains 
groupes  de  communes  intéressées,  a  l'aide  des  budgets  com- 
munaux  et  des  prestations.  Ges  derniers  chemins  se  subdi- 
visent  eux-mémes,  suivant  leur  largeur,  leur  importance  et 
leur  entretien,  en  chemins  de  grande  communication,  chemins 
d'intérét  communei  chemins  vicinaux  ordinaires;  Tensemble  de 
ceux-ci  forme  une  longueurde  270.000  kilométres  a  l'état  d'en- 
tretien ;  et  la  longueur  totale  des  premiers  a  l'état  d'entretien 
est  de  250.000.  En  dehors  de  cette  classification  genérale 
existent,  enfin,  un  certain  nombre  de  routes  ou  chemins  spé- 
ciaux,  tels  que  les  routes  stratégiques,  forestiéres,  agricoles, 
thermales;  en  dernier  lieu  viennent  les  chemins  ruraux,  etc. 

La  majeure  partie  des  routes  nationales  fut  léguée  par  l'an- 
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cien  régime  á  la  premiére  République.  Elles  comprennent 
la  plupart  des  routes  qui  relient  les  principales  villes  entre 
elles  et  á  Paris,  Lyon,  Bordeaux,  Toulouse,  Marseille,  Orléans, 
Lille,  Nancy,  Calais,  etc.  Leur  largeur  moyenne  entre  fossés 
estde  12métres.  Partout  bordees  d'arbresou  de  parapets,  tou- 
jours  entretenues  en  bon  état  de  viabilité  par  le  service  des 
cantonniers,  elles  coútent  au  budgef  une  somme  ronde  de 
33  millions  par  an,  y  compris  les  dépenses  du  personnel  des 
cantonniers. 

Les  routes  départementales  sont   de   date  beaucoup  plus 
récente. 

En  1811,  Napoleón  decida,  par  mesure  d'économie  budgé- 
taire,  de  mettre  a  la  charge  des  départements  les  routes  natio- 
nales  de  moindre  importance  :  le  classement  de  1813  com- 
portait  1.165  routes  départementales  ayant  ensemble 
32.000  kilométres;  ce  chiíTre  fut  ramené  en  1814  á  18.600  ki- 
lométres ;  ees  routes  comptaient  25.000  kilométres  en  1830, 
45.000  kilométres  en  1860,  et  47.000  kilométres  en  1870.  A  la 
suite  de  la  loi  du  10  aoút  1871  permettant  aux  conseils  géné- 
raux  de  déclasser  a  leur  gré  les  voies  départementales, 
cinquante-trois  départements  ont  transformé  leurs  routes  en 
chemins  de  grande  communication,  et  lalongueur  de  ees 
routes  n'étaitplus  en  1888  que  de  26.000  kilométres ;  ce  chiíTre 
est actuellementréduit  a  20.000  kilométres.  Les  crédits  affectés 
á  ees  routes  parles  départements  dépassent  10  millions  par  an. 

Les  chemins  vicinaux  se  sont  développés  surtout  depuis  la 
loi  de  1836,  qui  ordonna  leur  classement;  ils  ne  pouvaient 
d'tiilleurs,  malgré  la  subvention  de  TÉtat,  prendre  une  cer- 
taine  extensión  qu'au  fur  et  á  mesure  que  se  développaient 
la  personnalité  des  départements  et  des  communes,  leurs 
ressources  et  leurs  budgets.  Ils  ont  suivi  une  progression 
considerable  pendant  ees  derniéres  années,  car  le  développe- 
ment  des  parties  de  leur  réseau  praticables  aux  voitures  était 
presque  nul  avant  Louis-Philippe,  alors  qu'aujourd'hui  il 
dépasse  500.000  kilométres.  Ge  réseau  vicinal,  complétant  si 
admirablement  le  réseau  de  routes  nationales  et  départemen- 
tales, n'a  pas  coúté  á  la  France  moins  5  de  milliards  depuis  un 
demi-siécle.  La  loi  du  11  juillet  1868,  en  créañt  la  caisse  des 
chemins  vicinaux^  et  celle  du  5  avril   1879,   en  portant  la 
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dotation  de  cette  caisse  de  200  á  500  millions,  ont  permis 
ramélioration  de  ce  réseau  si  intéressant,  qui  a  valu  en 
grande  partie  aux  voies  ferrées  leur  prospérité  et  leur 
utilité. 

Les  crédits  moyens  affectés  annuellement  á  ees  divers  che- 
mins  sont  d'environ  i40  millions. 

Enfin  les  chemins  spéciaux  (voies  stratégiques,  forestiéres, 
agricoles  et  thermales)  ont  aussi  acquis  un  développement 
plus  importan t,  a  mesure  que  se  développaient  les  services 
qui  les  utilisaient. 

Quand  apparut  la  voie  ferrée  et  qu'on  put  prévoir  Theureux 
essor  que  lui  préparaient  la  rapidité,  la  commodité  et  l'éco- 
nomie  des  transports  par  chemins  de  fer,  on  put  craindre 
qu'elle  ne  tuát  la  voie  routiére.  Le  transport,  qui  s'opérait  par 
charrettes  et  voitures  n'allait-il  pas  étre  remplacé  par  le  trans- 
port par  locomotives?  Qu'allaient  devenir  tous  ees  chemins 
établis  par  nos  peres,  n'allaient-ils  pas  étre  desertes  et  revenir 
á  l'état  lamentable  des  temps  féodaux  ?  L'avenir  devait  dis- 
siper  ees  craintes  pessimistes  et,  pas  plus  que  le  canal  ou  la 
riviérc  canalisée,la  voie  ferrée  ne  devait  supprimer  la  route. 
II  en  fut  des  chemins  de  fer  vis-á-vis  des  routes  comme  des 
machines  vis-á-vis  de  la  main-d'oeuvre  qu'elles  devaient 
supprimer.  EUes  augmentérentla valeur  de  ce  qu'elles  devaient 
détruire.  Ainsi  a  été  demontre  le  grand  principe  de  la  vie 
économique  qu'une  voie  de  communication  nouvelie  et  d'un 
autre  genre  ne  porte  aucun  préjudice  aux  anciennes,  parce  que 
la  circulation  se  développe  dans  la  proportion  oü  augmente  la 
possibilité  de  circuler,  de  méme  qu'aucune  nouvelie  méthode 
de  fabrication  d'un  produit  ne  porte  préjudice  aux  anciennes, 
parce  que  laconsommation  de  ce  produit  croit  dans  la  méme 
proportion  que  la  facilité  de  se  le  procurer. 

On  a  remarqué  depuis  longtemps  que  les  seules  routes  qui 
ont  pu  perdre  une  partie  de  leur  transit  ont  élé  les  routes 
paralléles  aux  voies  ferrées,  celles  á  qui  le  chemin  de  fer 
faisait  directement  concurrence,  et  encoré  ees  routes  res- 
taient  le  meilleur  moyen  de  communication  pour  les  villes  et 
villages  rapprochés  sur  leur  parcours,  le  chemin  de  fer  n'étant 
avantageux  que  pour  les  grandes  distances.  Par  eonlre,  tout 
ce  que  perdaient  ees  routes  peu   nombreuses,  combien  de 
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foisétait-il  compensé  parce  que  gagnaieiitlos  routes  obliques 
ou  perpeiidiculaires  aux  voies  ferrées,  celles  qui,  loin  d'étre 
concurrencées  parles  chemins  de  fér,leur  apportent  lout  le 
travail  du  paysqu'ils  ne  pí^nétrent  pas  et  en  regoivent  lout  le 
transit  des  pays  qu'ils  viennent  de  traverser.  II  y  a,  en  effet, 
un  fait  économique  de  la  plus  haute  importance,  qui  permel 
de  se  rendre  compte  de  Taide  que  se  portent  deux  voies  de 
communication,  faites  en  apparence  pour  se  combatiré.  Ge 
fait  économique  est  la  limitation  des  voies  ferrées.  Pour  un 
pays  donné,  le  réseau  des  voies  ferrées  doit  étre  un  réseau 
donné.  Non  seulement  il  ne  doit  pas  passer  arbitral  re  me  nt 
en  tel  ou  tel  endro¡t,mais  encoré  son  développement  nedoit 
pas  dépasser  une  certaine  limite.  Rester  en  decá  de  cette 
limite,  c'est  rester  en  dessous  du  profit  qu'on  peut  tirer  du 
réseau,  parce  qu'on  n'utilise  pas  tout  le  transit  rémunéra- 
teup  que  comporte  l'activité  industrielle  et  commerciale  du 
pays;  mais  aller  au-delá  de  cette  limite, c'est  rester  aussi  en 
dessous  du  profit  qu'on  peut  tirer  du  réseau  parce  qu'on 
multiplie  trop  les  embranchements  á  transit  improductif 
au  détriment  des  embranchements  a  transit  productif.  Dans 
les  deux  cas  on  dépasse  cet  equilibre  ditiicile  a  atteindre, 
mais  certainement  existant,  oü  le  jnaximum  du  proQt  est 
obtenu  par  le  mínimum  de  dépenses.  La  limitation  du 
réseau  et  Tobligation  de  le  faire  passer  par  certains  points 
qui  permettent  de  le  tracer  presque  géométriquement  sur  la 
carte  d'un  pays,  ont  done  pour  résultat  nécessaire  et  fatal 
Tutilisation  directe  et  immédiate  de  toutes  les  voies  ter- 
restres, navigables  ou  autres,  qui  relient  les  points  oü 
passent  les  voies  ferrées  a  ceux  oü  elles  ne  passent  pas,  et, 
comme  les  conditions  économiques  ne  sont  pas  les  mémes 
pour  une  route  ou  un  canal  que  pour  un  chemin  de  fer,  il 
arrive  le  plus  souvent  que  rembranchenient,  qui  aurait  été 
onéreux  pour  la  compagnie  de  chemin  de  fer,  est  productif 
pour  la  route  ou  le  canal. 

L'introduction  d'un  réseau  ferré  dans  un  pays  oü  il  n'exis- 
tait  pas,  a  done  pour  effet  de  reman ier  la  carte  routiere,  de 
donner  de  Timportance  a  certains  chemins  et  de  diminuer 
la  valeur  des  autres;  mais,  en  défniitive,  le  résultat  total  du 
transit  sur  routes,  augmentera  au  lieu  de  diminuer.  Telle 
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est  la  raison  du  développement  re^u  par  le  réseau  vicinal 
depuis  la  création  des  chemins  de  fer.  Ce  rí'íseau  comprenait, 
en  effet,  la  plupart  des  chemins  qui  relien t  les  pelites  sta- 
tions  des  voies  ferrées  aux  villes  et  villages  intérieurs. 
Jnsqu'alors  peu  praticables  et  peu  fréquentés,  ils  ont  pris  tout 
d'un  coup  une  importance  qu'on  ne  leur  aurait  jamáis  sup- 
posée.  Les  départements  et  les  communes  ont  done  taut 
intérét  a  les  améliorer  pour  facililer  les  Communications  et 
le  transit  avec  la  ligne  ferrée.  Semblable  au  grand  courant 
qui  draine  sur  son  passage  les  eaux  de  toutes  les  petites  sources 
environnantes,  le  serpent  de  fer  attire  les  produits  de  tous 
les  pays  qu'il  traverse  par  ees  mille  chemins  aboutissant  á 
lui,  comme  des  veines  invisibles  í1  l'artére  toute-puissante. 

Ce  qui  vient  d'étre  dit  des  voies  ferrées,  on  pourrait  le  diré 
a  fortiori  des  canaux  et  voies  navigables  dont  le  réseau  est, 
par  sa  nature  méme,  encoré  plus  restreint  que  le  réseau 
ferré  etdont  le  transit  rend,  par  conséquent,  plus  de  services 
aux  voies  de  Communications  routiércs  qu'elle  ne  leur  fait  de 
torL  Le  méme  principe  économique  est  encoré  applicable. 

Quant  aux  dernieres  et  plus  récenles  voies  de  Communi- 
cations étudiées  dans  ce  livre,  les  voies  électriques,  qui 
serventautransport  déla  parole  ou  de  la  pensée,elles  n'ont 
fait  également  qu'augmenter  la  prospérité  des  voies  routiéres. 
C'est  par  la  route,  en  eíTet,  que  se  transmetlent  aux  chemins 
de  fer,  dufond  des  plus  modestes  villages  de  France,  ees  sacs 
de  lettres  dont  la  totalité  annuelle  atteint  le  chifFre  fantas- 
tique  de  1  milliard  environ,  et  rien  n'est  plus  curieux  et 
plus  suggestif  que  d'assister,  sur  un  petit  courrier  «postal 
reliant  plusieurs  villages  á  la  station  ferrée,  á  l'apport  sur 
tout  son  parcours  de  missives  cachetees  introduites  á  la  háte 
dans  laboite  de  fer-blanc  qu'il  porte  á  son  caisson.  On  les  voit 
tomber  une  á  une,  diverses  de  forme?,  de  dimensions 
etde  couleurs,  ees  enveloppes  timbréesqui  vontporter  aux 
absents  les  nouvelles  du  foyer,  et  elles  sont  jetees  par 
dizaines  dans  la  boite  métallique,  lémoignant  ainsi  de 
cette  vie  intellectuelle,  puissante,  qui  fail  palpiler  le  vieux 
monde.  Non  seulement  le  télégraphe.  et  le  téléphone  n'ont 
pas  tué  la  lettre,  mais  ils  lui  ont  donné  un  nouvel  essor ;  car 
ni  Tun  ni  Tautre  ne  la  remplacent,  et  tous  deux  la  rendent 
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nécessaire.  Le  télégramme  fait  connaitre  tres  rapidement 
la  nouvelle ;  mais  la  lettre  en  donne  tous  les  détails,  et, 
malgré  laconnaissance  de  cette  nouvelle,  la  lettre  intéresse 
encoré  beaucoup,  parce  que  le  télégramme  n'a  pu  la  donnei* 
qu'á  l'état  fruste  et  incomplet.  La  communication  télépho- 
nique  est  aussi  tres  rapide ;  mais,  outre  qu'elle  n'existe  encoré 
que  pour  des  points  relativement  rapprochés  et  encoré  peu 
nombreux,  elle  ne  permettra  jamáis  le  secret  et  le  mystére 
de  la  lettre.  Un  intermédiaire  est  la  qui  peut  écouter  et 
entendre,  dont  l'intervention  est  nécessaire  pour  com- 
mencer  et  finir  la  conversation,  intermédiaire  génant  qui  ne 
permet  que  des  paroles  banales  et  écourtées ;  et  la  lettre 
conservera  toujours  le  monopole  de  ees  choses,  qui,  comme 
le  dit  la  sagesse  des  nations,  «  s'écrivent  et  ne  se  disent  pas  ». 
Aussi  la  lettre,  l'épitre,  Tarticle  de  revue  et  de  journal,  la 
lettre  de  faire-part,  la  carte,  toutes  les  diverses  manifestations 
de  la  pensée  écrite,  généralisées  par  la  civilisation  moderne, 
continueront-elles,  longtemps  encoré,  d'encombrer  les 
bureaux  de  postes,  et  les  courriers  postaux  continueront- 
ils,  longtemps  encoré,  de  sillonner  les  routes  pour  les  porter 
le  plus  rapidement  possible  á  leur  destination. 

Le  dernier  recensement  de  la  circulation  sur  les  routes 
nationales  a  été  fait  par  le  service  des  Ponts  et  Ghaussées 
en  1894,  et  si  Ton  compare  les  chiffres  qu'il  a  donnés  a  ceux 
qui  ont  été  fournis  par  les  recensements  précédents,  depuis 
185t,  on  peut  se  rendre  compte  de  l'importance  que  n'a  cessé 
de  conserver  la  route.  Le  nombre  quotidien  brut  de  colliers 
constaté  en  moyenne  par  département  francais  a  été  : 

Années  Nombre  moyen  par  jour 

d85i-1852 244,2 

i8o6-1857 246,4 

1863-1864 2:n,4 

1869 239,9 

1876 206,7 

1882 219,8 

1888 240,5 

1894 240,0 

Oes  chiffres  píouvent  qu'aujourd'hui,  méme  avec  le  déve- 
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loppement  actuel  des  chemins  de  fer,  la  circulation  moyenne 
par  département  ne  difiere  guére  de  celie  constatée  au 
debut  de  ees  chemins  de  fer.  Les  chiffres  suivants,  empruntés 
á  la  méme  statistique,  indiquent  la  circulation  et  le  tonnage 
actuéis  sur  les  routes  nationales  : 

Circulation  hrute  totale  {nombre  mayen  quotidien  de  colliers 

par  département) 

Sur  routes  empierrées      Sur  routes  pavees       Sur  routes  de  toules  naturet 

204,9  634,2  231,5 

Ge  qui  donne  les  totaux  suivants  pour  toute  la  France  et 
pour  toute  une  année  : 

Sur  routes  empierrées      Sur  routes  pavees       Sur  routes  de  toutes  natures 

6.728.965  20.833.470  7.614.630 

D'oü  un  total  general  de  plus  de  35  millions  de  colliers 
circulant  annuellement  sur  les  routes  nationales  de  France. 

Tonnage  quotidien  kilométrique  moyen  par  département  franeais 

{y  compris  VAlgérie) 

Voilures  chargées  Voitures  publiques  Voitures  vides 

de  produits  ou  marcbandises  pour  voyageurs  ou  partieuliéres 

70.607  3.317  25.402 

Ce  qui  donne  les  totaux  suivants  pour  toute  la  France  et 
l'Algérie  et  pour  toute  une  année  : 

2.319.443.235  108.978.750  834.673.745 

Soit  plus  de  3  milliards  de  tonnes  kilométriques  circulant 
chaqué  année  sur  les  routes  nationales  de  France.  Ges  chiffres 
représentent  le  tonnagehrut,  comprenanttout  ce  que  trainent 
les  attelages,  leur  propre  poids  et  celui  du  véhicule.  Le 
tonnage  utile,  c'est-á-dire  la  charge  portee,  indépendam- 
ment  du  poids  mort  des  bétes  de  somme  et  des  véhicules, 
s'éléve  annuellement  á  prés  de  2  milliards  de  tonnes  kilo- 
métriques. 

La  route  n'a  done  rien  perdu  par  les  voies  de  communica- 
tion  concurrentes  que  Findustrie  lui  a  suscitées;  mais,  en 
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cutre,  elle  a  acquis  dans  ees  derniers  temps  une  recrudes- 
cence  d'importance  par  le  perfectionnement  de  certains 
moyens  de  locomotion  tout  récents  qui  luí  empruntent 
leur  principale  et  unique  raison  d'étre,  les  tramways  sur 
route,  les  cycles  et  les  automobiles. 

TRAMWAYS    SUR    ROUTE 

Les  tramways  sur  route  (qu'ils  soient  mus  par  un  moteur 
animal  ou  un  moteur  mécanique)  rentrent,  en  réalilé,  dans 
le  domaine  des  voiesferrées.  Mais,  établies  rapidement,  sans 
grands  travaux  ni  sans  grands  frais,  n'exigeant  aucun  tracé, 
puisqu'elles  suivent  la  route,  aucun  ouvrage  d'art,  puisqu'elles 
ne  traversent  spécialement  aucune  vallée  ni  aucune  mon- 
tagne,  ees  voies  ferrées  sont  tres  distinctes  de  la  voie  ferrée 
du  chemin  de  fer,  dont  elles  n'ont,  d'ailleurs,  ni  la  largeur 
ni  rimportance.  Elles  restent  bien  Tapanage  meme  de  la 
route  dont  elles  épousent  entiérement  la  forme  et  qu'elles 
suivent  dans  tous  ses  détails,  dont  elles  maintiennent  méme 
Fusage  concurremment  avec  elles,  en  n'en  preñan t  le  plus 
souvent  qu'une  portion.  II  est  done  tout  naturel  de  les 
examiner  ici  comme  auxiliaires  de  la  voie  routiére,  qui  leur 
préte  son  nivellement  et  sa  souplesse  et  á  qui  elles  donnent 
en  échange  la  rapidité  de  leur  moyen  de  transport. 

Le  nombre  des  tramways  sur  routess'estconsidérablement 
accru  dans  ees  derniéres  années.  Cela  tient  évidemment,  en 
majeure  partie,  aux  découvertes  scientifiques  qui  ont  rendu 
possible  la  substitution,  sur  leurs  rails,  de  la  traction  méca- 
nique a  la  traction  a  chevaux.  Les  systémes  inventes  depuis 
quelques  années  et  qui  ont  permis  d'utiliser  si  remarquable- 
ment,  pour  ees  tractions,  Tair  comprimé  et  le  courant  ou 
Taccumulateurélectrique,  ont  rendu  productives  etpratiques 
des  voies  qui  ne  l'étaient  plus  auparavant. 

II  ne  faudrait  cependant  pas  oublier  que  leur  développe- 
ment  tient  aussi  á  Tagglomératiou  et  á  Timportance  crois- 
sante  des  centres  urbains,  oü  ees  tramways  sont  devenus  une 
nécessité  pour  unir  facilement  et  rapidement  le  centre  avec 
la  banlieue.  II  ne  faudrait  pas  non  plus  nier  Timportance 
qu'a  eue,  au  point  de  vue  de  leur  développement,  l'améliora- 


LES    ROÜTES 


25 


tion  ou  le  bon  entretien  des  routes,  car  le  tramway  sur 
route  ne  peut  s'établir  pratiquement  et  économiqueraent  que 
sur  une  route  large,  bonne,  souple  et  bien  entretenue.  II 
aurait  été  aussi  impraticáble  qu'inutile  dans  les  orniéres  des 
routes  du  moyen  age,  et  tous  les"  perfectionnements  du 
moteur  auraient  échoué  a  cette  époque  devant  Timperfection 
de  la  voie  ;  ce  qui  prouve  qu'une  découverte  arrive  toujours 
á  son  heure. 

D'aprés  les  derniéres  slatistiques  de  1898  les  tramways  et 
chemins  de  fer  sur  routes  ont  une  longueur  totale  de  3.342  ki- 
lométres,  ainsi  repartís  entre  les  quatre-vingt-six  départe- 
ments  de  la  France  : 


Ain '. . 

Ain  et  Haute-Savoie 

Aiiier 

Alpes-Maritimes 

Belfort.. 

Bouches-du-Rhóne 

Calvados 

Charente  et  Charente-Inférieure.. 

Charente-Inférieure 

Gher : 

Cóte-d'Or 

Dordogne  et  Vienne  (Haute-) 

Doiibs 

DróMie 

Eure-et-Loir,  Loiret  et  Lo¡r-et-Cher 

Gard , 

Haute-Garonne 

Gironde 

Ilérault ',[,[, 

llle-et-Vilaine 

Indre-et-Loire 

Isére * [ . . , 

Isére  et  Savoie 


AVEC 


8ANS 


garantie 

DE     L*BfAT 


154 


155 


208 
130 

120 
63 


5ü 


977 
597 


25 


3 

48 


10 


32 

7 

45 


POUR  VOYAGEURS 


bagages 

et 

messa- 

gericR 


4 


10 
18 


seulemenl 


17 
2 

98 


7 

2 

11 


7 

13 
51 
14 
18 


26 
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Loir-et-Cher 

AVEC           «AKS 

garantie 
DE    l'état 

POUR   V0YA0EDR8 

bagages 

*„.      «ealemenl 
messa- 

g^eries 

111 
15 

48 
94 

35 

6 
4 

49 

9 
32 

25 

56 

7 

20 
11 

66 

9 

7 

10 
41 

13 

15 
6 

7 
56 

10 

74 
1 
3 

10 

14 

7 

13 

20 

13 

101 

18 

59 

393 

61 

7 

11 
15 
13 

Loire 

Loire  f Haute-^ 

Loire-lnférieure 

Loiret 

Maine-ct-Loire 

Manche 

Mame 

Meurthe-et-Moselle 

Nord ; 

Pas-de-Galais 

Puv-de-Dóme 

Pvrénées  (Basses-) 

Rhóne 

Sadne  (Haute-) 

Sarthe 

Savoie 

Savoie  (Haute-) 

Seine 

Seine  et  Seine-et-Oise 

Seine-Inférieure 

Seine-et-Oise 

Sévres  (Deux-) 

Somme 

Tara 

Var 

Vienne  ÍHaute-^ 

Vendée 

Vosges 

Total 

1.585 

410 

218 

999 

On  volt  par  ce  tableau  que  les  départements  qui  arrivent 
en  tete  de  la  liste  sont  ceux  qji  possédent  le  plus  de  grandes 
villes  ou  ceux  dont  les  tramways  ou  cliemins  de  fer  sur 
routes  ont  été  nécessités  par  la  configuralion  topographique 
de  la  región. 
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Seine Paris  et  banlieue  de  Paris. 

Seine-et-Oise Versailles  et  banlieue. 

Seine-Inférieure. . .      Rouen,  le  Havre,  Dieppe. 
Bouches-du-Rhóne.     Marseille. 

I¿ére Grenoble. 

Rhóne LyoD  et  banlieue. 

Loire Saint-Etienne,   Roanne,  Rive- 

de-Gier. 
^'ord Lille,Roubaix,Tourcoing,Dun- 

kerque  et  Valenciennes. 
Meurthe-et-Moselle.     Nancy,  Luñéville,  Toul. 

Cóte-d'Or Dijon  et  banlieue. 

Dordogne Périgueux,  Bergerac. 

Indre-et-Loire Tours. 

Var Draguignan,  Toulon. 

Alger Alger. 

Savoie     et    Haute-     Annecy  et  chemins  de  fer  fu- 
Savoie niculaires  de  la  región  savoi- 

sienne. 

D  autre  part,  les  resultáis  de  l'exploitation  des  3.212  kilo- 
métres  de  tramways  sur  routes  étaient  les  su  i  van  ts  au 
1"  octobre  1898,  soit  pour  les  trois  premiers  trimestres  : 


Tramways  pour  voyageurs  et 

marchandises  : 
Avec  garantie  de  l'Etat  (Loi 

du  11  juinlSSO) 

Sans  garantie  de  l'Etat 

Tramways   pour   voyageurs, 

bageiges  et  messageries — 
Tramways    pour    voyageurs 

seuls  daus  la  Seine 

Tramways    pour    voyageurs 

seuls  dans  les  autres  dépar- 

tements 


LONGOEUR 

exploitée 

en 
kilométres 


1.585 
410 


218 


393 


606 


DEPBNSE8 

en  fraDcs 


3.214.805 
2.590.066 


3.125.191 


19.812.852 


12.010.920 


RECETTES 

en  francs 


3.820.611 
4.085.913 


4.320.660 


22.987.258 


17.734.250 


L'augmentation  des  tramways  et  cbemins  de  fer  sur  route 
ne  cesse,  d'ailleurs,  de  se  faire  sentir  tous  les  jours  de  plus  en 
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plus,  a  mesure  que  prennent  plus  d'importance  les  centres 
urbains  de  chaqué  départeraént  ou  que  s'atiirme  la  néces- 
sité  des  transports  dans  les  régious  montagueiises. 

Au  I®"*  janvier  J877,  leur  développement  n'était  que  de 
37o  kiloraétres,  de  telle  sorte  qu'on  peut  diré  qu'il  a  decuplé 
en  vingt  ans,  et  la  France  est  encoré  aujourd'hui  un  des  pays 
oü  ils  sont  le  moins  utilisés  pour  les  transports  a  Tintérieur 
des  grandes  villes.  Dans  la  seule  ville  de  New- York,  qui  n'est 
pas  d'ailleurs  plus  peuplée  que  Paris,  il  y  a  entre  New-York 
et  Brooklyn  500  kilométres  de  voies  ferrées  intérieures 
(tramways  ou  chemin  de  fer  metrópoli Lain),  el,  d'aprés  les 
chiíTres  donnés  par  un  éminent  ingénieur,  M.  Banderali,  le 
seul  métropolitain  de  New-York,  qui  n'entre  dans  le  réseau 
précédent  que  pour  58  kilométres,  transporte  ahnuelle- 
-  ment  prés  de  300  millions  de  voyageurs  sur  un  total  de 
1.300.000  traiñs.  De  pareils  chiíTres  sutfisent  pour  raontrer 
l'importance  des  tramways  sur  routes  pour  la  circulation 
intérieure  des  grands  centres  urbains.  Dans  des  fourmiliéres 
comme  Londres,  oü  il  faut  aller  vite  et  á  bas  prix,  oü  la 
devise  du  commercant  et  de  Thomme  d'affaires  est:  limes  is 
mo7iey,  il  n'y  a  pas  moins  de  deux  cent  cinquante  stations 
de  voíes  ferrées,  et  aucune  maison  n'est  distante  de  plus  de 
1.500  raétres  de  la  voie  ferrée  la  plus  voisine. 

Quant  aux  bienfaits  que  les  tramways  sur  routes  ont  appor- 
tés  aux  centres  urbains,  ils  sont  nombreux  et  on  peut  en 
juger  plus  particuliérement  daprés  Paris,  oü  ils  ont  pris  un 
développement  considerable  et  oü  ils  prendront  une  exten- 
sión encoré  plus  grande,  quívnd  les  di  verses  compagnies  conces- 
sionnaires  auront  ouvert  toutes  les  voies  de  pénétration  que 
leur  aimposécs  le  conseil  municipal  et  quand  sera  inauguré, 
aux  grandes  assises  de  lacivilisation,le  métropolitain  de  Paris. 

Le  premier  et  le  plus  grand  bienfait  qu'apportent  les 
tramways  est  de  permettre  a  la  population  de  se  répandre 
du  centre  vers  la  périphérie  de  la  ville  et  méme  dans  la  ban- 
lieue.  Les  ouvriers,  dont  Tagglomération  grandissanio  est  un 
probléme  économique  si  ardu  pour  les  sociétés  modernes, 
peuvent  ainsi  se  loger  á  Textérieur  des  quartiers  centraux 
et  les  abandpnner  aux  bourgeois,  aux  riches  et  aux  c.om- 
mergants   qui  ne  peuvent  facilement  les  quitter.   Vers  les 
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campagnes  enyiionuantes,  d'oü  le  tramway  les  raméne  rapi- 
dement  á  leur  travail,  ils  trouveront  un  logement  plus  confor- 
table, plus  hygiénique  etplus  sain,-plus  vaste  et  mieux  aeré, 
sansqu'il  leur  en  coúte  autant  qu'au  centre,  et  ainsi  seront 
peut-étre  résolus  dans  Favenir  les  problémes  du  surpeuple- 
ment,  de  Tanémie,  de  la  misére  et  des  épidémies  des  grandes 
villes. 

En  méme  temps  qu'ils  décongestionnent  le  centre,  les 
tramways  sur  routes  agrandissent  constamment  le  cercle  de 
Tactivité  urbaine.  Les  limites  de  roctroi  soqt  poussées  tous 
les  jours  plus  loin;  plus  loin  reculent  les  portes  d'entrée  et 
les  murs  d'enceinte.  En  méme  temps  que  s'élargissent  les 
limites,  en  méme  temps  &'augmente  le  rayonnement  de  la 
ville-lumiére,  grandit  riníluence  bienfaisante  de  son  intel- 
leclualité,  se  développent  les  avantages  de  sa  supériorité 
scientiíique,  artistique  et  littéraire.  Plus  loin  vont  les  paroles 
de  ses  hommes  d'Etat,  les  accents  de  ses  poetes,  les  déoou- 
vertes  de  ses  savants,  les  idéales  créations  de  ses  artistes.  Plus 
loin  etplus  puissamment  rayonne  sa  civilisation  raffinée,  qui 
émerveille  le  monde  entier  dans  ses  expositions  décennales. 

Le  dernier  recensement,  fait  en  1896  par  le  servíce  des 
Ponts  et  Ghaussées,  a  élabli  de  la  maniere  suivante,  pour  la 
France,  la  circulation  et  le  tonnage  dus  aux  seuls  tramways 
et  chemins  de  fer  sur  routes  : 


CIRCULATION  QUOTIDIENNE 

TONNAGE  KILOMÉTRIQÜE 

iDüyenne 

quotiden  inoyeii 

PAR   DÉPARTBMBiXT               • 

l>AR     DÉPAnTBJlENT 

s 

>■ 

Locomolives 

Voilures 
automobiles 

en 

a 

Brut 

Utile 

242 

26 

113 

113 

4.993 

244 

Pour  la  France  et  l'Algérie 
annuellement 

Pour  la  France  et  l'Algérie 
annuellement. 

7.949.700  854.100  3.712.050  3.712.050 

163.602.682      8.019.251 
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CYCLISME 


Plus  encoré  que  le  tramway,  le  cycle  doit  á  la  route  son 
développement  magnifique  et  son  avenir  merveilleux.  En 
quelques  années,  on  a  vu  un  moyen  de  locomotion,  consideré 
jusqu'alors  comme  impraticable  ou  tout  au  plus  original, 
devenir  le  moyen  de  locomotion  le  plus  simple  et  le  plus 
universellement  adopté.  Le  cycle,  avec  son  coút  insignifiant, 
quand  on  songe  aux  dépenses  de  temps  et  d'argent  qu'il 
supprime  en  une  seule  année,  avec  sa  rapidité  moyenne 
supérieure  a  celle  de  la  voiture  la  mieux  suspendue,  devait 
devenir  le  véhicule  le  plus  populaire  et  le  plus  universel. 
En  quelques  années,  il  s'est  développé  considérablement 
sur  toute  la  surface  du  globe,  for^ant  Tentraineraent  comme 
une  trainée  de  pondré.  Des  millions  ont  été  gagnés  par  des 
constructeurs  de  cycles  ou  ceux  qui  les  perfectionnaient. 
Toute  une  industrie  en  est  née,  industrie  puissante,  qui,  si 
elle  ne  détruit  pas  celle  des  chemins  de  fer  parce  qu'elle  ne 
correspond  qu'á  des  voyages  de  courte  distance,  menace  du 
moins,  de  la  maniere  la  plus  directe,  les  industries  de  la  voi- 
ture. Aujourd'hui  on  evalué,  a  Paris  seulement,  a  90.000  en- 
viron  le  nombre  des  cyclistes,  et,  sur  toute  la  France,  á  plus 
de  500.000 ;  dans  le  monde  entier,  il  y  eñ  aurait  prés  de 
6  millions. 

La  statistique  en  1896  des  330  mille  vélocipédes  a  été  pré- 
sentée  comme  suit  dans  un  article  du  Fígaro  : 

«  Le  cyclisme  se  développé  chaqué  jour  davantage  dans 
«  nolre  pays,  ainsi  que  tout  le  monde  peut  s'en  convaincre. 
«  Mais  on  n'a  pas  de  notions  precises  sur  les  proportions 
«  qu'a  prises  ce  nouveau  mode  de  locomotion. 

«  Le  Ministére  des  Finances  vient  précisément  de  nous 
u  fournir  á  cet  égard  des  indications  en  quelque  sorte  mathé- 
«  matiques,  par  le  relevé  qu'il  a  fait  des  produits  de  l'impót 
«  sur  les  vélocipédes  et  des  fluctuations  annuelles  qu'a  subies 
«  cet  impót.  Les  résultats  que  le  fisc  a  constates  sont  curieux 
«  et  méritent  d'étre  sígnales.  Le  nombre  des  vélocipédes 
«  soumis  a  Timpót  se  trouvait  étre,  au  I*""  janvier  i897,  pour 
«  toute  la  France,  de  329.816.  G'est  le  chiffre  Je  plus  récent 
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«  qu'on  ait  pu  constater,  car  Tannée  actuelle  étant  en  cours 
«  et  comportant,  entre  les  roles  de  debut,  des  roles  supplé- 
«  mentaires,  les  statistiques  s'y  rapportant  ne  peuvent  étre 
«  connues  qu'en  fin  d'exercice.  Pour  Tannée  1895,  on  n'avait 
«  taxé  que  256.084  vélocipédes  et,  pour  Tannée  1894,  203.026. 
«  On  voit  combien  le  progrés  en  est  rapide.  11  s'accusera 
«  encoré  plus  cette  année.  L'impót  a  produit,  durant  Tannée 
«  1896,  la  somme  de  3.272.339  francs.  II  est  curieux  de  voir 
«  comment  ce  nombre  de  329.816  vélocipédes  se  répartit 
«  entre  les  départements.  C'est  naturellement  celui  de  la 
«  Seine  qui  vient  en  tete  avec  62.892  vélocipédes.  Viennent 
«.  ensuite  :  Seine-et-Oise,  14.343 ;  Nord,  10.386  ;  Seine-et- 
«  Marne,  9.085;  Seine-Inférieure,  8.227  ;  Gironde,  7.985; 
«  Marne,  7.672;  Oise,  7.375  ;  Aisne,  5.973;  Somme,  5.373,  etc. 

«  Tels  sont  les  dix  premiers  départements  par  ordre  d'im- 
«  portance.  Les  départements  qui  ont  le  moins  de  véloci- 
«  pedes  sont  les  suivants :  Corsé,  98;  Lozére,  d37;  Hautes- 
«  Alpes,  320 ;  Haute-Loire,  377 ;  Basses- Alpes,  402 ;  Cantal,  406, 
«  et  Ariége,  546.  Paris,  á  lui  seul,  paie  environ  le  cinquiéme 
«  du  produit  total  de  Timpót,  soit 626.916  francs. 

Ces  329.816  cycles  ont  parcouru,  dans  Tannée  1896,  720  mil- 
lionsdekilométres,  alors  que  les  9.395  locomotives  des  chemins 
de  fer  en  parcouraienten  la  méme  année  340  millions.  C'est 
done  un  chiffre  double  de  kilométres  que  représente  la  circu- 
lation  des  cycles  sur  routes. 

Les  résultats  de  1897  modifient  quelque  peu  les  chifFres 
précédents.  Le  nombre  total  des  vélocipédes  imposés  a  été, 
au  cours  de  ladite  année,  de  408.869,  et  le  produit  total  des 
roles  de  4.060.800  francs.  » 

Les  quatorze  départements  qui  ont  le  plus  de  cycles  com- 
prennent  les  dix  deja  cites  pour  1896 ;  toutefois  les  départe- 
ments du  Rhóne  et  de  Maine-et-Loire  prennent  les  neuviéme 
et  dixiéme  places  occupées  précédemment  par  les  départe- 
ments de  l'Aisne  et  de  la  Somme,  qui  reculent  aux  onziéme 
et  quatorziéme  rangs,  ceux  intermédiaires  étant  pris  par  les 
départements  du  Loiret  et  de  la  Cóte-d'Or. 

Ainsi  se  confirme  la  constatation  deja  faite  pour  d'autres 
modes  de  transport  que  labicyclette  tend  a  se  répandre  prin- 
cipalement  dUns  les  départements  comportant  de  grandes 
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villes  et  de  grands  centres  de  commdiiication  et   de   trafic. 

La  Seine  comptait,  en  Iíi97,pr6s  de  80.000  vélocipédes,et  la  * 
Somme  était  en  progrés  de  1.300  sur  l'année  precedente.  De 
méme,  la  Corsé  atteignait  133,  et  l'Ariége  731,  dépassantainsi 
les  départements  de  la  Gorréze,  de  la  Greuse  et  de  rAveyroñ». 

La  statistique  de  1898  comporte  un  nouveau  progres  :  le 
nombre. des  vélocipédes  imposés augmente  de  73.000  ;  le  pro- 
duit  des  roles  de  800.000.  Les  dix  départements  posséd^int  ^ 
le  plus  de  bicyclettes  sont  les  suivants  :  Seine,  94.255  ;*Seine- 
et-Oise,  -¿1.425;  Nord,  18.959;  Seine-et-Marne,  13.061;  Seine- 
Inférieure,  12.009 ;  Oise,  10.640 ;  Marne,  10.350 ;  Gironde,  9.788 ; 
Aisne,  8.929;  Maine-et-Loire,  8.775. 

Aupoint  de  vue  économiqué,  les  conséquences  du  cyclisme 
ne  seront  pas  aussi  considerables  que  celles  des  chemins  de 
fer  sur  routes;  ainsi  que  ceux-ci,  il  ne  révolutionne  que  des 
cercles  relativement  restreints  et  ne  comporte  que  le  trans- 
port  des  personnes  etnon  celui  des  marchandises;  néanmoins 
il  serait  pueril  de  méconnaitre  les  changements  profonds 
qu'il  a  pu  amener  deja  et  qu'il  aménera  encoré  plus  á 
Tavenir  dans  la  production  la  répartition  et  la  circu- 
lalion  des  richesses ;  car  toute  communication  rendue  plus 
facile  entre  les  personnes,  produit  des  perturbalions  im- 
I)ortantes  dans  l'oíTre  et  la  demande  de  la  main-d'oeuvre 
humaine,  dans  l'emploi  des  capitaux,  dans  la  vulgarisation 
des  arts  et  des  sciences,  etc.,  toutes  choses  qui  intéressent 
directement  Téconomie  du  monde.  Au  point  de  vue  social  et 
moraly  Tinfluence  du  cyclisme  sera  certainement  bien  plus 
considerable  encoré.  Bonne  dans  cerlains  cas,  mauvaise  dan^ 
d'autres,  elle  s'exercera  súrement  avec  une  incomparable  • 
puissance  et.  frappera  d'un  cachet  nouveau  les  générations 
futures.  Elle  produira  les  eíTets  que  Ton  pouvait  déjá  cons- 
taterdu  fait  du  cheminde  fer;  elle  rapprochera  les  sexes,  les 
individuantes  et  les  races,  et  accentuera  les  idees  genérales 
au  détrimentdes  ¡dees  particulieres  et  étroites  de  la  vie  lócale. 

La  route  prendra  done  au  xx°  siécle,  par  Tintermédiaire 
du  cycle  et  de  l'automobile  dont  on  ¡tarlera  tout  á  l'beure, 
une  revanche  éclatante  sur  Tere  finie ;  car  Tere  nou- 
vello  sera  la  mere  du  cycle,  comnie  Tancionne  fut  celle  du 
chomin  de  fer.  Sans  la  route  moderne,  plañe,  simple,  large, 
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bordee  d'arbres,  bien  entretenue  el  toujours  nette  dé  tout 
obstacle,  pas  de  cycle  possible.  Imagine-t-on  ees  légéres 
machines  métalliques,  qui  sur  une  voie  unie  filent  comme  le 
vent,  avec  la  rectitude  d'une  fleche,  roulant  dans  les  routes 
détrempées,  remplies  d'orniéres  et  de  fondriéres  du  moyen 
age  et  méme  du  xV  et  du  xvi®  si^cIe  ?  Voit-on  la  fine  et 
brillante  bicyclette  se  heurtant  á  tous  les  obstacles  que  les 
vents,  les  tempétes  et  l'incurie  de  TAdministration  meltaient 
sur  l§s  routes  de  jadis  ? 

Pour  que  la  bicyclette  devint  pratique,  pour  que  les  pro- 
grés  que  lui  firent  faire,il  y  a  quelques  années,  d'ingénieux 
constructeurs,  devinssent  des  progrés  heureux,  efficaces,  et 

•  aboutissent  a  des  résultats  satisfaisants,  il  fallait  que  la  route 
fút  ce  qu'elle  est  aujourd'hui.  Sans  bonne  route,  pas  de 
bicyclette  possible,  ou  du  moins  praliquement  possible.  Les 
accidents  de  terrains,  inevitables,  méme  sur  une  belle  route, 
sont  deja  un  trouble-féte  pour  le  cycliste ;  ils  le  forcent 
souyent  a  marcher  á  píed,  en  remorquant  sa  machine.  A 
fortiori  en  serait-il  ainsi  d'une  route  hérissée  d'orniéres  ou 
remplie  de  fondriéres  qui  occasionnerait  une  chute  a  chaqué 
pas.  II  y  a  certainement  quelques  cyclistes  qui  ont  fait  des 
tours  de  forcé  en  traversant  les  Alpes,  en  deseen dant  dans 
des  bas-fonds  et  des  précipices,  et  en  grimpant  des  pies  eleves. 
Mais  on  ne  peut  considérer  ees  défis  a  la  nature,  portes  par 
quelques-uns,  comme  concluants  pour  ce  qui  concerne  la 
généralité  de  ceux  qui  emploient  la  bicyclette,  et  ils  n'ont  pas 
plus  de  valeur  pratique  que  n'a  la  vitesse  d'un  cheval  de 
course  faisant  en  quelques  minutes  plusieurs  kilométres,  au 

'  point  de  vue  de  la  vitesse  moyenne  d'un  bon  cheval  de  trait. 
II  faut  done  bien  avouer  que  la  bicyclette  n'est  rien  sans  la 
route,  et  que  la  route  gardera  ainsi  le  monopole  des  Com- 
munications, quand  elle  sera  partout  suffisamment  en  bon 
état  pour  permettre  le  roulement  des  cycles. 

AUTOMOBILISME 

Si  la  route  moderne  apermis  le  développement  des  tram- 
ways  et  a  été  indispensable  á  Tapparition  du  cycle,  elle  n'a 
pas  été  moins  utile  á  la  création  toute  récente  de  Tautomo- 
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bile.  Ici  son  influence  parait  moins  importante  cependant,  a 
cause  des  résistances  plus  grandes  que  peut  vaincre  le  moteur 
eraployé.  Néanmoins,  cette  influence  a  plus  de  valeur  qu'on 
ne  le  croit  généralement  a  cause  des  dimensions  restreintes 
de  ce  moteur  et  de  la  faible  quantité  de  combustible  qu'il 
peut  eraporter  avec  lui.  L'automobile  n'est  pas  une  machine 
á  vapeur,  pas  plus  qu'un  moteur  á  gaz  ou  une  dynamo.  Si, 
en  principe,  il  est  entrainé  par  un  de  ees  procedes  (vapeur, 
pétrole,  électricité),  la  machine  placee  sous  la  voiture,  entre 
les  roues  motrices,  est  toujours  de  faible  dimensión  et  ne 
peut  emporter  que  peu  de  pression,  peu  de  forcé.  La  puis- 
sance  de  l'automobile  est  done  faible,  et  la  moindre  résis- 
tance  imprévue  est  une  dépense  considerable  qui  amoindrit 
naturellement  le  trajet  qu'il  peut  faire  sans  augmentation  de 
sa  forcé  motrice.  Lanetteté,  la  souplesse,  Thorizontalité  et  le 
bon  entretien  de  la  route  influent  considérablement  sur  la 
marche  de  Tautomobile,  et  il  n'est  pas  douteux  qu'il  n'aurait 
pas  mieux  réussi  que  le  cycle  au  temps  des  anciennes  routes, 
si  deja,  á  cette  époque,  son  principe  avait  été  connu. 
D'ailleurs,  la  meilleure  preuve  que  la  route  moderne  était 
nécessaire  a  sa  création,  on  la  trouve  dans  ce  fait,  que  l'au- 
tomobile (l'automobile  a  vapeur  du  moins,  sinon  les  autres) 
avait  été  inventé  avant  le  chemin  de  fer  et  n'avait  pu  réus- 
sir  á  détruire  la  voiture  qu'il  ne  surpassait  pas  en  vitesse. 
Malgré  les  perfectionnements  apportés  depuis  aux  moteurs 
employés,  le  mauvais  état  des  routes  fut  le  grand  facteur 
de  cet  avortement.  C'est  sur  les  routes  anglaises,  que  venait 
de  perfectionner  si  remarquablement  Mac-Adam,  qu'eurent 
lieu  les  plus  encourageants  éssais  de  voitures  a  vapeur, 
c'est-á-dire  sur  les  routes  les  mieux  entretenues  et  les  plus 
aisément  carrossables  de  l'Europe  vers  1830.  On  ne  peut 
séparer  de  ees  tentatives  les  noms  de  Gurney,  Dietz,  Hancocq, 
qui,  á  la  méme  t^poque,  acquirent  une  grande  célébrité.  La 
voiture  á  vapeur  de  Gurney  avait  sa  machine  séparée  de  la 
caisse  occupée  par  les  voyageurs.  C'élaitun  véritable  tramway 
á  vapeur  sur  route.  La  vitesse  qu'il  n'alisait  ne  dépíissait  pas 
celle  dos  voitures  do  posle  (11  kilómetros  par  houro).  Néan- 
moins le  public  s'onlhousiasma  tres  vite  pour  cette  loco- 
motion  sur  route,  (ju'il  crut  appelée  aux  plus  brillantes  des- 
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linees,  et  son  illusion  se  prolongeajusqu'en  1833env¡ron.  On  Z 

organisa  des  services  de  voitures   á  vapeur  dans  plusieurs  ií 

directions,  et  on  en  compta  plus  de  guárante  de  1830  ál833. 

II  y  eut  méme  une  taxe  exceptionnelle,  votée  par  le  Paiie- 

ment,  pour  la  circulation  de   ees  véhicules,  á  cause  de  leur 

poids  et  de  leur  vitesse,  qu'on  présumait  devoir  détériorer 

les  routes  beaucoup  plus  vite  que  les  autres  véhicules.  Mais 

bientót  les  progrés  rapides  des  railways  vinrent  réduire  au 

silence  les  partisans  des  voitures  a  vapeur,  qui  disparurent 

a  peu  pres  complétement ;  toutefois  Lotz,  de  Nantes,  imagina 

en  i 856  une  locomotive  routiére  agricole  qui  rendit  de  grands 

services;  et  Bollée  inventa  en  1873  ladirection  qui  porte  son 

nom  et  qui  fut  le  point  de  départ  de  tous  les  perfectionne- 

ments  actuéis. 

On  revient  aujourd'hui  avec  quelque  succés  a  ce  mode  de 
locomotion  sous  la  forme  de  Vautomohile.  Mais,  si  la  tentative 
parait  d'autant  plus  hardie  que  les  chemins  de  fer  ont  de- 
montre leur  incontestable  supériorité  et  ont  pris  un  dévelop- 
pement  prodigieux  sur  le  globe,  il  faut  aussi  remarquer  que 
le  probléme  est  abordé  avec  des  éléments  nouveaux,  qui  lui 
prétent  un  intérét  considerable.  Ge  n'est  plus  seulement 
avec  la  vapeur,  mais  avec  les  accumulateurs  électriques  et 
les  moteurs  a  pétrole  qu'on  actionne  les  automobiles.  Ces 
nouveaux  moteurs,  dont  les  perfectionnements,  dus  au  déve- 
loppement  des  sciences  appliquées,  permettent  une  adapta- 
tion  pratique  a  la  caisse  d'une  voiture,  assureraient  certai- 
nement,  un  jour,  l'utilisation  genérale  de  l'automobile, 
si  Ton  arrivait  a  supprimer  les  effets  dus  á  leurs  enervantes 
trépidations. 

Quoi  qu'il  en  soit,  on  a  pu  prétendre  avec  raison  que  c'est 
par  suite  des  services  rendus  parla  bicyclette  qu'un  véritable 
besoin  de  vitesse,  déjá  satisfait  en  partie  par  les  chemins  de 
fer,  s'est  manifesté  dans  le  gr^ind  public.  (Test  pour  repondré 
á  ce  besoin  que  nos  constructeurs  ontapporté  áTautomobile 
les  perfectionnements  qui  permettent  son  utilisation  au 
transport  des  voyageurs;  ces  perfectionnements  dus,  en  ge- 
neral, a  rinduslrie  frangaise,  ont  porté  sur  les  moteurs,  la 
Iransmission  et  la  direction,  les  roues,  les  essieux,  les,  ban^ 
dages  élastiques  et  la  réalisation  d'une  bonne  suspensiom 
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Un  moteur  extrémementléger,  ramassé  de  forme,  un  appro- 
visionnement  peu  encombrant  et  permettant  de  franchir  une 
longue  étapo,  une  transmission  susceptible  de  fournir  á 
chaqué  instant  aux  roues  motrices  TeíTort  variable  comme  la 
résistance  opposée  par  la  route,  une  direction  precise,  des 
freins  robustes,  telles  sont  les  caractéristiques  de  Tautomo- 
bile  actuel. 

Les  resultáis  acquis  ont  conduit  les  constructeurs  arecher- 
cher  Tautomobile  capable  de  transporter  les  marchandises; 
la  pratique  a  sanctionné  les  résullats  obtenus  par  les  trac- 
teurs  Scott,  en  particulier,  dans  les  installationsde  la  banlieue 
Ouest  de  París,  a  Saint-Germain,  Mantés,  Fontainebleau, 
Caen,  Dijon ;  la  suppression  des  diligences  n'est  plus  qu'une 
question  d'années,  la  oü  les  rampes  ne  dépassent  pas  40  mil- 
limétres,  la  oü  les  courbes  ne  présentent  pas  un  trop  faible 
rayón. 

Si  la  France  tient  la  tete  de  cette  brillante  industrie,  et  le 
concours  de  mai  1898  a  Liverpool  Ta  bien  prouvé,  elle  le  doit 
a  son  beau  réseau  de  routes,  au  génie  inventif  de  ses  ouvriers 
d'art,áriniportanco  des  capitauxengagés dans  cette  spécialité, 
qui  tente  méme  Ttiristocratie  trop  longtemps  oisive,  qu'encou- 
ragent  de  puissantes  associations,  Jalouses  de  conserver  les 
avantages  acquis  sur  la  tres  active  concurrence  étrangére. 

La  seule  difficulté  qui  reste  á  vaincre  aujourd'hui,  c'est  la 
cherté  d'un  moyen  de  locomotion  qui  ne  donne  pas  encoré 
un  rendement  comparable  á  son  coút  d'établissement. 

Mais  le  besoin  de  vitesse  qui  s'est  manifesté  dans  tous  les 
pays  exige  la  rénovation  des  moyens  actuéis  Je  transport 
sur  route;  aussi,  quand  sera  rendue  pratique  la  voiture 
vraiment  confortable,  lorsque  sera  élégamment  résolue  la 
question  des  accumulateurs,  la  traction  anímale  dans  les 
grands  centres  aura-t-elle  vécu. 

Lamoyennedesvitesses  obtenues  par  unautomobile  variant 
entre  25  et  30  kilométres  par  heure  sur  une  bonne  route, 
on  voit  l'avantage  qu'il  donne  sur  la  voiture  a  chevaux,  méme 
avec  son  prix  actuel  de  6  á  8.000  francs. 

Le  tablean  ci-aprés  comporte  les  dépenses  comparées  d'une 
voiture  á  deux  chevaux  á  quatre  places  et  d'un  automobile  de 
méme  capacité.  ,  ¡    ,...,/;,..  ,  ,; .    »-N2-:f 


Voiture  á  4  places  et  2 

1  paire  de  chevaux 

1  coupé  ou  victoria. . . 

Harnais ,  couverture, 
fouet 

Livrée 

Vétements  d'écurie  et 
service  journaiier  . . 

Bridons,  selle,  étri- 
viéres,  étriers,  cou- 
verfure,  surfait,  licoi. 

Vaanettes,  seau,épon- 
ges,  brosses,  ton- 
deuses,  ciseau,  tré- 
teaux,  chévre 

Total... 

Amortissement  de  i'a- 
chat  en  20  ans  á  4  0/0 
par  annuité 

Location  d'écurie  et 
remise 

Nourriture  des  chevaux 

Ferrure  des  chevaux. . 

Onguent  de  pied,  cirage 
pour  harnais,  eau  de 
cuivre,  passe-partout 
peau  de  chamois,  ché- 
vre, éponges,  cou- 
vertures 

Vélérinaire  et  sellier. . 

Impóts 

Gages  de  cocher 

Dépenses  annuelles. 
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chevaux  Automobile  á  4  places 

2.500    »    Automobile 6.000    » 

3.000    »    Mérae  livrée 139,50 

420,50 
139,50 

104    »    Méraes^ 104    » 

üstensiles    de   remise, 

chévre,  seau,  passe- 
133,75       partout,éponge,peau 

de  chamois 36,70 


74,20 
6.371,95  Total. . .     6.280,20 

Amortissement  de  l'a- 
chat  en  10  ans  á4  0/0 

308    »       par  annuité 775    » 

Location  et  remise...        600    » 
1.200    »    Dépense    de    combus- 
2.190    »       tibie,  40  kilos  par  jour 
180    »       á  raison  de  O  fr.  70 

par  kilométre 1.020,00 

Réparations  diverses, 
piéces  de  rechange, 
entretien ,  peau  de 
chamois ,    éponges , 

163,10       passe-partout 1 .125,00 

100    »    Impót 60,00 

180    »    Gonduite  et  lavage  de 
2.160    »       lavoiture 1.800,00 

6.481,10       Dépenses  annuelles.     5.380,00 


«1 


L'automobile  est  encoré  trop  peu  passé  dans  nos  mcrurs 
pour  qu'on  puisse  diré  quelles  conséquences  il  aura,  au  point 
de  vue  économique,  sur  la  circulation  sur  routes.  II  ne 
parait  pas  devoir  concurrencer  de  longtemps,  d'une  maniere 
sérieuse,  le  roulage  par  chevaux  des  marchandises  et,  quant 
aux  voyageurs,  l'importance  de  leur  transport  par  voitures 
sur  route  étant  tres  faible,  par  rapport  á  celle  des  marchan- 
dises, les  automobiles,  en  rempla^ant  les  voitures  de  place 
dans  les  villes  et  les  diligences  dans  les  villages,  ne  change- 
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raient  pas  notablement  les  résultats  de  lacirculationroutiére. 
Aupointd#vue  social,  ilest  encoré  plus  difíicile  de  prévoir  ce 
que  reserve  le  développeraent  de  rautomobile.  Mais,  pour 
les  mémes  raisons  que  précédemment,  les  conséquences 
sociales  en  seraient  peu  profondes  et  n'auraient  qu'une 
faible  répercussion  sur  l'organisation  méme  des  sociétés 
modernes.  II  ne  faudrait  pas  cependant  mépriser  les  modi- 
fications  que  peut  amener  plus  tard  Tautoinobile,  dans  le 
domaine  économique  et  social,  car  toute  transformation  dans 
le  mode  de  locoinotion  et  la  voie  de  transport  a  soniníluence 
pour  changer  nos  habitudes,  nos  mopurs,  nos  pensées,  nos 
activités  et  notre  vie,  si  modeste  que  soit  le  nombre  d'indivi- 
dualités  qui  participent  a  ce  changement. 

En  définitive,  la  roate  moderne,  avec  toutes  sesheureuse^ 
dispositions,  non  seulement  conservée  par  la  voie  ferrée, 
mais  rendue  par  elle  plus  utile  encoré,  reste  toujoursla  voie 
de  comraunication  par  excellence,  la  voie  primitive  'de  nos 
peres,  celle  qui  survivra  toujours.  Rajeunie  par  de  nouveaux 
moyens  de  locomotion,  le  tramway  sur  route,  le  cycle  et 
Tautomobile,  elle  a  encoré  devant  elle  un  long  avenir  de  pro- 
grés  et  de  développement,  de  sorte  que  son  role  économique 
et  social,  loin  de  décroitre,  ne  pourra  que  s'a^croitre  encoré. 
Elle  a  été,  en  particulier  pour  notre  pays,  une  source 
constante  de  bienfaits,  qui  lui  ont  permis  de  se  maintenir 
toujours  á  la  tete  du  monde  civilisé.  L'Europe  entiére  admire 
notre  réseau  de  voies  routiéres,  qui  fait  des  départements 
franjáis  un  seul  et  méme  tout,  integral  et  homogéne.  Par 
ce  réseau  se  répandent  d'un  bout  du  pays  a  Tautre,  tous  les 
fruits  dusol,  tous  les  produils  des  manufactures  delindustrie 
nationale,  et  ceux  impórteos  par  les  navires.  II  y  a  bien  des 
pays  qui  ont  autant  et  plus  de  voies  ferrées  que  nous,  qui 
ont  de  plus  beaux  canaux  et  de  plus  grands  fleuves ;  il  n'y  en 
a  pas  qui  ait  d'aussi  nombreuses  et  d'aussi  magnifiques  routes, 
páreilles  a  des  multitudes  de  veines  larges  et  profondes  allant 
porter,  a  toutes  les  extrémités  du  territoire,  Texcédent  des 
richesses  des  grandes  artéres. 
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ANGLETERRE 


En  Angleterre,les  routesne  commencérentás'ouvrir  etá  se 
développer  que  vers  le  milieu  du  xviii"  siécle.  L'aristocratie 
anglaise  n'avait  pas  moins  besoin  de  Communications  fáciles 
pour  l^accés  de  ses  cháteaux  et  Texploitation  de  ses  champs 
que  le  commerce  %t  Tindustrie  pourTécoulement  et  Téchange 
des  produits  manufactures.  Les  préventions  qu'avaient  sou- 
levées  les  premieres  voitures  publiques  tombérent  peu  a  peu 
devant  Tévidence,  tous  les  Jours  plus  palpable,  de  Tavan- 
tage  de  voies  de  transport  rapides  et  nombreuses.  Aussi,  en 
mérae  temps  qu'on  travaillait  aux  routes,  Taristocratie  an- 
glaise consacrait  son  argent  et  ses  Ibisirs  a  Tamélioration  de 
la  race  chevaline,auperfectionnement  des  voitures  etdesarts 
industriéis  qui  s'y  rattachent,  et  plusieurs  Anglais  apparte- 
nantaux  familles  les  plus  élevées  ne  dédaignaient  pas,  a  cette 
apoque,  de  se  vouer  á  l'étude  de  la  conduite  des  voitures  et 
du  métier  de  postillón,  qui  était  honorée  a  Tégal  d'un  art 
libénal.  En  un  quart  de  siécle,  tous  les  services  publics 
doublérent  de  vitesse,  triplérent  quelquefois.  En  1832,  les 
diligences  eíTectuaient  le  trajet  de  Londres  a  Oxford  (90  kilo- 
métres)  en  six  heures,  alors  que,  cent  ans  auparavant,  en 
1742,  elles  mettaient  deux  jours  entiers  pour  faire  le  méme 
trajet.  Au  milieu  du  xix®  siécle,  nuUe  partan  monde,  le  trans- 
port des  voyageurs  ne  s'eííectuait  avec  plus  de  rapidité  et  de 
sécurité  qu'en  Angleterre.On  allait  presque  toujoursau  galop ; 
les  reíais  avaient  été  multipliés  a  Textréme,  et  les  voitures, 
rendues  presque  inversables  par  Tentrainement  de  la  course, 
avaient  une  ampleur,  une  solidité  et  une  commodité  qu'on 
ignorait  en  France.  La  construction  des  routes  avait  été  per- 
fectionnée  également  chez  nos  voisins  d'Outre-Manche  d'une 
maniere  remarquable,  au  point  de  vue  de  Tamoindrissement 
des  aspérités.  Le  systéme  Mac-Adam,  encoré  employé  pour 
polir  la  surface  de  la  route,  et  le  systéme  Stevenson,  qui  fut 
un  moment  tres  préconisé,  datent  de  cette  époque  (1847). 
Malgré  le  développement  simultané  des  canaux  et  des  che- 
mins  de  fer,  les  Anglais  n'ont  cessé  depuis  lors  d'étendre  et 
d'améliorer  encoré  leurs  voies  routiéres.  lis  se  sont  surtout 
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efforcés  de  les  adapter  de  plus  en  plus  aux  nouveaux  moyens 
de  locomotion  adoptes  par  les  sociétés  modernes,  tramways 
électriques,  a  vapeur  ou  a  air  comprimé,  qui  couvrent  d'un 
réseau  serré  tous  les  grands  centres  industriéis  et  commer- 
ciauxde  la  Grande-Bretagne.  II  est  inutile  d'insister  sur  tous 
les  avantages  que  les  nouveaux  modes  de  locomotion  ont 
dus  aux  routes,  en  Angleterre  comme  en  France,  etsur  toutes 
les  conséquences  qu'ont  eues  pour  le  développement  des 
voies  routiéres  et  pour  l'avancement  de  la  civilisation  ees 
nouveaux  moyens  de  transport.  II  suffit  de  rappeler  ici  qu'il 
n'y  a  pas  de  pays  au  monde  supérieur  á  TAngleterre  pour 
utiliser  rapidement  les  conséquences  pratiques  et  útiles  des 
découvertes  mécaniques  et,  par  conséquent,  que  ce  qui  a 
été  dit  plus  haut  sur  l'influence  des  Communications  par 
routes  en  France  s'applique  également  bien  chez  nos  voi- 
sins  d'Outre-Manche. 

G'est  notamment  par  le  développement  des  tramways  et 
chemins  de  fer  sur  routes  que  se  signale  TAngleterre,  emule 
sur  ce  point  des  États-Unis.  VEngineerim/  donnait,  au  mois 
de  février  1898,  de  tres  intéressants  renseignements  sur  le 
trafic  des  lignes  métropolitaines  de  Londres. 

En  1897,  le  mouvement  annuel  sur  ees  lignes  a  été  de 
880  millions  de  voyageurs  se  répartissant  ainsi : 

Ghemin  de  fer  métropolitain  et  District 137 

Ghemin  de  fer  North-London  etSouth-London.  53 
Banlieue    des    grandes  Gompagnies    (Great- 

Eastern,  Brighton,Ghatham,South-Eastern).  110 
Banlieue   des    grandes    Gompagnies    (Great- 
Northern,  Great- Western,  Middland,  North- 
western)  100 

Tramways  de  Londres 150 

Gompagnie  genérale  des  Ómnibus 172 

Autres  lignes  d'omnibus 158 

880 

On  voit,  d'aprés  cette  répartition,  que  les  deux  grands 
réseaux  métropolitains  absorbent  un  peu  moins  du  sixiéme 
de  la  circulation  totale  en  commun. 

Le  mouvement  des  voyageurs  est  passé,  en  vingt  ans,  de  84  á 
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137  millions,  c'est-á-dire  qu'il  a  doublé,  sur  les  deux  grands 
réseaux  métropolitains  (Métropolitain  et  District),  car  les 
chiffres  ont  été  successivement  de  84  millions  en  1877,  de 
113  millions  en  1887,  et  de  137  millions  en  1897. 

Get  accroissement  n'est  pas  dú  seul^ment  au  développe- 
ment  de  la  circulation  genérale.  II  est  dú  aussi  á  Textension 
des  deux  réseaux  métropolitains  qui  exploitent  aujourd'hui 
dans  leur  ensemble  150  kilométres.  En  ce  qui  concerne  le 
produit  net,  le  Métropolitain  proprement  dit  est  dans  une 
situation  sensiblement  plus  favorable  que  le  District :  ce 
dernier  ne  donne  actuellement  aucun  dividende  aux  actions 
ordinaires;  et  les  actions  de  préférence  5  0/0  n'ont  re^u, 
en  1897,  que  3,7  0/0.  Pour  le  Métropolitain,  au  contraire,  les 
actions  de  préférence  rendent  leur  plein  dividende  ;  et  les 
actions  ordinaires  ont  touché,en  1897,  un  intérét  de  3,15  0/0. 

AMÉRIQUE 

Si,  laissant  maintenant  de  cóté  l'Europe,  dont  les  diverses 
nations  ont  subi  un  développement  analogue  a  celui  de  la 
France  et  de  l'Angleterre  dans  le  progrés  des  voies  routiéres, 
on  passe  a  l'Amérique,  on  constate  que  la  les  progrés 
de  géants  qui  ont  amené  presque  subitement  des  peuples 
entiers  de  la  sauvagerie  a  la  civilisation  la  plus  avancée 
n'ont  pas  permis  un  grand  développement  des  routes  ;  car 
la  route  n'était  pas  plutót  ouverte  qu'elle  faisait  place  au 
railway  ou  tramway  sur  route.  Aux  États-Unis,  plus  qu'en 
aucun  autre  endroit,  on  peut  diré  que  le  tramway  sur  route 
est  né  presque  aussi  vite  que  la  route  méme,  et  est  resté 
tramway  le  plus  souvent,  saus  devenir  vraiment  voie  ferrée. 
Les  tramways  des  grands  centres  industriéis  et  urbains,  ou 
chemins  de  fer  métropolitains,  comme  on  les  appelle,  doivent, 
dans  cette  partie  du  monde,  leur  développement  merveil- 
leux  a  la  fa^on  dont  se  forment  les  cites  américaines. 

«  Le  voyageur,  méme  pressé,  dit  M.  Banderali,  peut,  avec 
«  un  peu  d'attention,  suivre  l'échelle  de  création  des  cites 
«  américaines  depuisleur  origine  jusqu'á  leur  développement 
«  complet. 

«  En  parcourant,  par  exemple,  une  ligne  de  chemin  de 
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«  fer  transversale,  comme  TAtchison  Topeka  et  ses  prolon- 
«  gements,  ligne  qui  traverse  en  biais  les  États-Unis,  du 
«  sud-ouest  au  nord-est,  on  peut  suivre  tous  les  degrés 
«  successifs  de  la  formation  et  de  répanouissement  d'une 
«  ville. 

«  Le  colon  arrive  des  pays  civilisés  par  un  train  lent,  un 
«  train  de  raarchandises,  dans  lequel  un  wagón  lui  a  ^té 
^  <(  consacré.  Dans  ce  wagón  il  a  entassé  ses  meubles,  sa 
«  famille,  quelques  provisions,  ses  chevaux,  ses  voitures,  etc. 
«  II  se  fait  arréter  sur  une  voie  de  garage,  telle  que  Ton  en 
«  rencontre  de  dislance  en  distance  sur  les.  grandes  ligues 
«  de  colonisation,  a  cóté  des  voies  principales,  i.e  nom  du 
«  point  d'arrét,  qui  n'est  ni  une  halte,  ni  une  station,  est 
«  indiqué  sur  un  poteau.  Le  wagón  est  place  sur  la  voie  de 
«  garage,  et  la  famille  en  descend  dans  une  plaine  souvent 
«  inoccupée  oü  elle  commence  a  batir  sa  hutte.  Autour 
«  d'elle  viennent  se  grouper  d'autres  émigrants.  Trois  ou 
«  quatre  colonies  s'élévent,  puis  dix,  puis  douze,  puis  vingt. 
u  Deja,  parmi  les  premiers  installés,  on  trouve  un  cominer- 
«  qnni  qui  vend  tous  les  objels  n^cessaires  á  la  vie,  tandis 
«  que  les  émigrants  se  partagent  les  terres  qu'ils  ont  louées 
<(  ou  achetées,  suivant  les  cas.  Puis  Thótel,  puis  l'église,  puis 
«  Vécole. 

«.  Ce  premier  établissement  se  transforme  tres  vite ;  a 
•«  mesure  que  le  nombre  des  habitan ts  s'accroit,  les  rúes 
«  sont  tracées,  les  cabanes  en  bois  s'alignent  de  chaqué  cóté 
<(  de  la  rué,  fort  large ;  on  n'a  le  temps  ni  de  paver  les  nies 
«  ni^  de  les  entretenir ;  elles  ont  un  sol  de  ferré,  présen- 
«  tant  des  cloaques  infecís  pendant  les  saisons  de  pluies  et 
<(  des  nuac:es  6^  poussiére  aveuglante  pendant  les  saisons 
«  de  sécheresse.  Des  planches  juxtaposées,  a  joints  plus  ou 
«  moins  ouverts,  serve nt  de  trottoirs. 

«  Les  grandes  rúes  sont  tracées.  II  s'agit,  maintenant,  á 
(i  mesure  que  la  ville  s'accroit  et  prend  du  développement 
«  en  s'étendant  beaucoup  (car  le  terrain  n'est  pas  á  ménager), 
«  de  faciliter  les  rapports  entre  les  difieren  ts  points  de  la 
«  ville. 

«  De  petites  voitures  á  grandes  roues,  légeres,  sont  les 
((  premieres  qui  servent  de  véhicule  pour  les  communica- 
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«  tions  rurales.  Maisbientót,  des  que  la  ville  a  pris  une  cer- 
«  taine  importance,  les  tramways  s'installent.  Des  rails  de 
«  formes  tres  variées  se  placent  sur  le  sol  au  milieu  de  la 
«  rué ;  les  voitures-tramways  a  chevaux  circulent  sur  cette 
«  chausséeen  terre,  si  difficilement  pralicable;  ce  n'est  que 
«  quand  la  ville  prend  un  développement  plus  considerable 
«  et  daní  les  points  les  plus  fréquentés  que  les  pavages,  soit 
«  en  bois,  soit  en  gres,  soit  en  granit,  sontexécutés;  mais  les 
«  villes  qui  peuvent  montrer  ees  sortes  de  pavages  dans  un 
<í  état  d'entretien  méme  supportable  sont  extraordinaire- 
«  menl  rares  et  doivent  se  considérer  comme  privilégires. 
u  Les  villes  de  Chicago,  de  New- York,  de  Saint-Louis,  de 
«  Philadelphie,  de  BuíTalo,  etc.,  ont  tres  peu  de  voies  dans 
«  un  état  dVjitretien  permettant  ádesvoituresordinaires  d'y 
«  circuler  sans  rompre  les  os  des  voyageurs  qu'elles  trans- 
«  portent.  Les  voitures  sont  d'ailleurs  extrémeraent  rares; 
«  elles  servent  surtout  aux  relations  avec  les  environs  des 
<(  villes,  et  les  Américains  qui  peuvent  s'en  servir  sont  d'une 
«  robusticité  de  constitution  qui  leur  permet  de  supporter 
«  des  cahots  absolument  intolerables  pour  la  nature  plus 
«  raffinée  ^t  plus  civilisée  des  étres  de  Tancien  monde. 
<(  Aussi,  pour  éviter  ees  miséres,  tout  le  monde  circule  en 
«  trams. 

«  Le  tramway  ordinaire  s'établit  done  de  tres  bonne 
«  heure  dans  les  cites  naissantes  et  s'y  développa  tres  rapi- 
«  dement.  » 

Cette  peinture,  bien  que  faite  il  y  a  dix  ans,  et  par  consé- 
quent  méritant  d'étre  adoucie  aujourd'hui  que  la  civilisa- 
tion  européenne  a  gagné  les  cites  américaines,  n'en  est 
pas  moins  typique.  Elle  permet  au  lecteur  de  se  rendre 
compte  que,  dans  les  pays  du  Nouveau  Monde,  la  route  a 
eu  une  histoire  bien  plus  courte  que  dans  ceux  de  TAncien, 
ou  plutót  qu'elle  n'a  pas  eu  d'histoire  du  tout,  car  elle  n'a 
jamáis  été  que  Tembryon  d'une  voie  ferrée.  Profitant  de  tout 
leehemin  parcouru  par  Thumanité  etde  tous  les  progres  faits 
par  la  civilisation  en  une  serie  de  siéeles,  rAméricain  a,  du 
premier  coup,  adopté    la    voie  de   communication  la   plus 
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rapide  et  la  plus  utilesanspasser  par  les  voies  intermédiaires, 
comme  l'enfant  né  dans  le  siécle  apprend,  en  quelques 
années,  tout  ce  que  les  hommes  ont  mis  á  trouver  en  des 
milliers  de  générations. 

Depuis  une  dizaine  d'années  les  tramways  et  chemins  de 
fer  sur  routes  se  sont  développés  aux  États-ünis  dans  d'extra- 
ordinaires  proportions. 

Dans  la  Pensylvanie,  les  tramways  sur  routes  ont  un  par- 
cours  de  350  kilométres  environ  et  réalisent  un  bénélice  net 
total  de  plus  de  7  millions  et  un  bénéfice  net  de  plus  de 
20*000  francs  par  kilométre. 

Dans  rÉtat  de  New-York,  les  tramways  sur  routes,  non 
compris  le  métropolitain,  ont  un  parcours  de  600  kilométres 
environ  et  réalisent  un  bénéfice  net  annuel  de  plus  de 
50  millions  et  un  bénéfice  net  annuel  par  kilométre  de  plus  de 
90.000  francs.  Parmi  ees  tramways,  etau  premier  rang  á  cause 
de  son  importance,  il  faut  citer  le  chemin  de  fer  aérien  ou 
métropolitain  de  New-York,  dont  la  longueur  totale  exploitée 
sur  ses  artéres  principales  et  ses  embranchements  était,  au 
l^''  juillet  1896,  de  58  kilométres.  Ge  métropolitain,  ouvert 
en  1872,  a,  depuis  sa  création,  développé  son  -trafic  d'une 
maniere  extraordinaire,  ainsi  que  Tattestent  les  chiíTres  sui- 
vants  empruntés  á  la  Revue  genérale  des  Chemins  de  fer  : 


ANNÉES 

LONGUEUFA 

EXPLOITÉE 

NOMBRE 

DE  VOYAGEÜBS 

RECETTE  TOTALE 

EN   FRANCS 

kilométres 

francs 

1872 

6 

137.446 

71.472 

1877 

6 

3.011.862 

1.576.684 

1882      • 

52 

86.362.029 

31.062.894 

1887 

o2 

188.963.232 

42.133.842 

1892 

58 

213.692.743 

56.347.080 

1895 

58 

187.614.980 

50.3r,0.47¿ 

• 

Aprés  le  métropolitain  de  New-York,  il  faut  citer  celui 
de  Brooklyn,  qui  le  prolonge  presque,  les  deux  villes 
n'en  constiluant  pour  ainsi  diré  qu'une,  et  qui  a  un  déve- 
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loppement  de  32  kilométres.  Ce  dernier  a  eu  un  mouve- 
ment  de  voyageursde  40.067.555  pendant  Texercice  de  1894- 
i895;  ses  recettes  totales, pour  Texereiro  rlosau  30juin  1895, 
se  sont  élevées  a  10.829.957  francs,  et  ses  rereltes  nettes 
k  4.741.020  francs. 

A  Chicago,  il  n'y  avait,  en  1886,  que  quatre  compagnies  de 
tramways  exploitant  ensemble  144  kilométres  etreprésentant 
un  capital  total  de  57  millions.  En  1896,  il  y  en  avait  30, 
exploitant  ensemble  650  kilométres  et  représentant  un  capital 
total  de  prés  de  1  milliard. 

Au  l*^''juilletl896,  il  y  avait  en  exploitation  aux  États-Unis: 

19.413  kilométres  de  tramways  électriques; 
1.950  —        de  tramways  á  traction  anímale  ; 

960  —        de  tramways  a  rails  ; 

830  —        de  tramways  a  vapeur,  air  comprimé 

ou  de  tramways  á  traction  mécanique 
ordinaire  ; 


23.153  kilométres  de  tramways  de  toules  sortes  repartís 
entre  916  compagnies  et  représentant  un  capital  net  de 
5.775  millions. 

AFRIQUE 

Si  Ton  passe  de  TAmérique  a  rAfrique,á  ce  continent  noir 
oü  la  civilisation  européenne  a  fait  de  si  puissantes  trouées 
par  les  héroíques  efforts  de  ses  pionniers,  de  ses  explora- 
teurs  et  de  ses  soldats,  on  constate  que  la  route  y  est  le 
principal  agent  de  pénétration  de  cette  civilisation.  Dans  la 
colonisation  de  ees  immenses  étendues,  oü  Ton  retrouve  la 
sauvagerie  et  l'ápre  saveur  des  terrains  vierges,  oü  des  foréts 
impenetrables  couvrent  des  millions  d'hectares,  et  oü  un  désert 
de  sable  étend  son  aridité  sans  limites,  la  route  hardiment 
tracée  en  dépit  de  toutes  les  difficultés  et  de  tous  les  obstacles 
est  le  grand  progrés  qui  precede  tous  les  autres.  Elle  est 
demandée  á  grands  cris  par  les  colonies,  qui  commencent  a 
sortir  de  la  période  de  conquéte  pour  entrer  dans  celle 
d'exploitation.  Elle  est  la  base  indispensable  sur  laquelle 
s'établissent  les  premiers  fondements  du  commerce  et  de 
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rindustrie  indigénes.  Écoutons  plutót  le  distingué  collabora 
teur  de  rÉclair,  M.  André  Mévil,  parlant,  dans  son  voyage  de 
TAfrique  occidentale,  de  la  route  de  Konakry  au  Niger. 

«  A  peine  avez-vous  débarqué  a  Konakry  que  chacun  vous 
entretient  de  la  route  du  Niger,  et  on  sent  immédiaíement 
que  chacun  s'en  préoccupe  d'une  facón  spéciale.  Gette  préoc- 
cupation  est,  en  somme,  tres  legitime,  la  route  de  Konakry 
au  Niger  étant  bien  une  des  plus  graves  et  des  plus  hautes 
questions  coloniales  du  moment. 

<(  G'est  en  1892,aprés  lafondationde  Konakry,  que  M.  Ballay, 
songea  a  la  créalion  possible  d'une  route  se  dirigeant  vers  le 
Niger,  desservant  les  régions  de  la  Guiñee  et  du  Fouta-Djal- 
lon,  et  atteignant  le  Sondan  producteur  d'une  maniere 
rapide  et  facile.  II  confia  les  premiers  travaux  de  cette  route 
a  son  service  local  des  travaux  publics.  En  1895,  M.  le  garde 
principal  Oswald  prit  la  direction  de  ees  travaux.  II  les  aban- 
donna  en  mai  1896  á  M.  le  garde  d'artillerie  Le  Prince,  qui 
est  encoré  aujourd'hui  á  son  poste.  Entre  temps,  M.  le  capi- 
taine  Salesse  regut  mission  de  déterminer  le  tracé  de  la 
route  jusqu'á  Faronah  et  d'examiner  la  possibilité  de  l'éta- 
blisseraent  d'une  voie  ferrée. 

«  Gette  route,  a  l'heure  actuelle  d'une'largeur  continué  de 
\)  métres,  mesure  56  kilométres  de  long  et  va  de  Konakry  á 
Kouria,  capitale  du  Filacoudgi.  Son  tracé  en  est  arrété  défi- 
nitivement  jusqu'á  Bambaía  (217®  kilométre  de  Konakry)  et, 
en  ce  moment  méme,  M.  le  capitaine  Salesse  est  en  train 
d'en  poursuivre  et  d'en  parfaire  les  études,  tandis  qu'un  des 
membres  de  sa  mission,  M.  le  capitaine  Millot,  s'est  porté  en 
avant,  afín  de  déterminer  sur  le  Niger  le  point  exact  oü 
devra  aboutir  la  route,  le  point  de  Faronah  primitivement 
choisi  ayant  été  depuis  abandonné.  G'est  du  choix  de  ce  point 
que  dépendra  la  direction  déíinitive  de  la  route.  On  ne  sait 
encoré  rien  de  précis  a  ce  su  jet;  cependant,  d'ores  et  deja 
nous  pouvons  diré  qu'il  est  probable  que  ce  point  sera  entre 
Koupoussa  et  Saromoreía,  et  immédiatement  en  aval  d'un 
affluent  du  Niger  (Dialiba).  nommé  Niantanko.  Get  endroit 
seraitle  juste  milieu  cherché  entre  Kouroussa,  trop  éloigné, 
et  Saromoreifa,  trop  en  aval.  La  route,  une  fois  achevée,  aura 
environ  500  kilométres  de  longueur* 
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'(  Pourle  percement  déla  route  déjá  existan  le  on  a  employé 
par  jour  jusqu'á  trois  cent  cinquante  ouvriers  indigénes 
recrutés  sur  place,  et  appartenant  a  des  races  différentes. 
Ges  ouvriers  étaient  sous  la  surveillance  d'un  personnel  euro- 
péentrés  restreint —  quelque|soldatsd'infanteriede  marine 
—  et  ils  ont  toujours  convenableraent  accompli  le  travail 
exige,  ce  qui  prouve  qu'il  est  facile  d'obtenir  des  noirs  un 
effort  continu  etréel;  le  tout  est  de  savoir  s'y  prendre.  Le 
prix  du  kilométre,  y  compris  les  frais  d'acquisition  d'un 
matériel  considerable,  est  revenu  a  7.00Qfrancs. 

«  Le  jour  méroe  de  notre  arrivée  a  Konakry,  M.  Ballay  nous 
offrait  une  longue  promenade  sur  sa  route,  et,  peu  d'heures 
aprés  notre  débarquement,  confortablement  installés  en  char- 
rettes  anglai^es,  nous  caravanions  fort  allégrement  vers...  le 
Niger.  Nous  avons  pu,  de  cette  faetón*,  parcourir  une  bonne 
partie  de  cette  si  nouvelle  et  si  curieuse  artére  coloniale,  et 
en  rapporter  une  exacte  impression. 

u  Personnellement,  j'avouequelapromenadeestdélicieuse. 
*Le  kilométre  1  de  la  route  a  été  mesuré  au  bas  méme  du 
perron  de  Thótel  du  Gouvernement.  De  cet  endroit,  piquant 
droit  devant  soi,  on  traverso  la  ville  et  on  ne  tarde  pas  a  se 
laisseraller  ala  douce  volupté  de  fuir,  au  grand  trot,  le  long 
d'une  merveilleuse  végétation  tropicale,  semblant  une  im- 
mense  serré  créée  pour  Fuñique  enchantement  des  yeux. 
Ce  n'est  pas  sans  un  certain  étonnement  que  nous  avons 
constaté  que  cette  route,  tout  comrae  une  route  départemen- 
tale  frauQaise,  était  jalonnée  de  bornes  kilométriques ;  c'est 
du  pur  rafíinement. 

«  Le  premier  ouvrage  d'art  rencontré  est  une  digue,  d'une 
longueur  de  400  métres,  jetee  sur  le  tout  petit  bras  de  mer 
séparant  Tile  Tombo  (dans  laquelle  est  bátie  Konakry)  du 
continent.  Au  dix-neuviéme  kilométre,  la  roule  traverso  la 
riviére  Latekouré,  et  au  vingtiéme  kilométre  la  riviére  Pam- 
pakouré.  Sur  ees  deux  riviéres  on  a  jeté  deux  ponts  en 
maronnerie  d'un  travail  parfait.  La  plupart  des  autres 
ouvrages  d'art  exécutés  au  cours  de  la  route  sont  en  bois ; 
des  arbres  enormes  servent  de  piliers,  et  des  rondins  recou- 
verts  de  Ierre  constituent  la  plate-forme.  Ces  ouvrages  ont 
une  physionomie  rustique  ne  manquantpoiat  de  pittoresqiie ; 
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malheureusement  leur  entretien  estbeaucoup  plus  minutieux 
et  leur  solidité  beaucoup  plus  aléatoire.  Toutefois  ils  ne 
sont  que  provisoires  et  seront,  un  jour  ou  l'autre,  remplaces 
par  des  ponts  en  fer.  Ges  derniers  temps,  on  a  fait  une  ten- 
tative  nouvelle,  et,  par  endroits,  on  a  construit  des  sortes  de 
digues  en  pierres  séches,  a  la  base  desquelles  on  a  ménagé 
des  ouvertures  suffisantes  pour  faciliter  l'écoulement  des 
eaux.  Gette  innovation  est  assez  ingeníense  et  parait  donner 
des  résultats  satisfaisants. 

«  Au  vingt-troisiéme  kilométre,  on  a  elevé  un  vaste  caravan- 
sérail  capable  d'abriter  300  porteurs.  G'est  une  grande  bátisse 
en  pierres,  bien  comprise  et  confortable,  et  dont  l'aspect 
monumental  est  assez  imposant.  Ce  caravansérail  exercera 
assurément  une  grande  attirance  sur  les  noirs,  et  les  deci- 
dera á  passer  sur  la  route  de  préférence  a  toute  autre  voie 
de  communication. 

«  Actuellement  la  route  ne  présente  pas  de  pentes  sérieuses ; 
parfois  elle  s'allonge  devant  vous  en  une  jolie  ligne  indéfinie 
a  travers  une  campagne  ríante;  parfois  aussi  ce  sont  de* 
longues  percées  ayant  Taspect  d'allées  silencieuses  de  pare, 
et  sí  ce  n'étaient,  cá  et  la,  des  arbres  et  des  plantes  auxquels 
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CARTE  POUR  LE  TRACE 

DE  LA  ROUTE 
DE  KONAKRY  AUNICER 


La  route  de  Konakry. 


l'oBÍl  d'un  Européen  n'est  point  habitué,  on  s'attendrait  á 
voir  au  bout  de  ees  percées  quelque  cháteau  hospitalíer.  II 
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parait,  cependant,  que  vers  son  point  terminus,  á  égale  dis- 
tance  entre  Tangbaía  et  Manéah,  elle  subit  une  forte  pente 
de  2  kilométres;  cette  pente  longe  les  contreforts  du  mont 
Balan,  la  route  est  alors  complétement  en  corniche,  et  il  a 
fallu,  pour  la  construiré,  employer  la  mine. 

«  Aprés  Kouria  la  route  sedirigera  sur  Senienta,  puis  sur 
Friguiagbé,  capitale  du  Kanéah.  Ge  dernier  point  est  parti- 
culiérement  intéressant  á  noter,  car  c'est  de  la  que  partirá 
le  grand  embranchement  devant  rejoindre  Timbo,  capitale 
du  Fouta-Djallon ;  co  sera  la  grande  route  commerciale  des- 
tinée  a  desservir  toute  la  región  cejiLrale  du  Fouta. 

«  A  ce  propos,  il  est  indispensable  de  donner  des  détails 
relatifs  aux  importan ts  projets  de  colonisation  se  rapportant 
directement  a  la  création  de  cette  route  commerciale. 

«  Le  Fouta-Djallon  est  la  partie  de  l'Afrique  occidentale  qui 
jouit  du  climatleplus  temperé  ;  grace  a  cet  avantage,  l'éle- 
vage  et  la  culture  y  sont  tres  prosperes  et  tres  répandus.  Les 
Foulabs,  indigénes  du  pays,  sont  tous  cultivateurs,  éleveurs 
ou  bergers.  Certains  d'entre  eux  possedent  d'énormes  trou- 
peaux  de  boeufs;  on  cite  méme  un  nommé  Ouali,  marabout, 
babilant  le  Goumba,  qui,  actuellement,  est  possesseur  de 
15.000  tetes  de  bétail.  11  existe  done  la  une  vitalité  qu'il 
s'agiL  d'employer,  aíin  de  faire  du  Fouta-Djallon  une  colonie 
agricole.  M.  Noirot,  notre  administrateur  de  Timbo,  l'un  des 
premiers  explorateurs  de  la  región,  a  recu  des  instructions 
en  ce  sens,  et  il  s'eflbrce  de  mettre  en  oeuvre  nos  grands 
projets  de  colonisation. 

«  A  cet  efl'et,  il  a  auprés  de  lui  un  agriculteur  franjáis  qui 
donne  aux  indigénes  des  notions  praliques  de  culture  euro- 
péenne  et  leur  apprend  á  manier  la  herse  et  la  charrue.  A 
Timbo,  il  existe  deja  une  ferme  employant  pour  ses  travaux 
seize  altelages  de  boeufs  dressés  etmaniés  par  les  Foulabs. 

«  Du  reste,  aujourd'hui,  Ton  rencontre,  circulant  sur  la 
route,  quelques  voitures  attelées  de  bcrufs;  le  nombre  de  ees 
voitures  s'accroit  chaqué  jour.  II  faut  avoir  fréquenté  cette 
Afrique  occidentale  pour  comprendre  quel  immense  progrés 
sont  ees  choses  minimes,  et  je  connais  nombre  d'Africains 
qui  verraient,  avec  une  réelle  émotion,  un  attelage  de  boeufs 
circulant  sur  une  route,  et  une  modeste  charrue  tragant  un 
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sillón  á  travers  cette  terre  n'ayant  été,  jusqu'ici,  remuée  que 
par  la  petite  béche  primitive  du  noir! 

«  Mais  la  grande  route  ne  sullira  pas  a  Tactivité  que  Ton 
veut  creer  lá-bas,  et  on  a  Tintention  de  faire  autour  d'elle  des 
voies  de  communication  de  moindre  importance  rayonnant 
dans  tout  le  pays  et  venant  aboutir  a  l'artére  principale.  II 
est  facile  de  se  convaincre  du  succés  que  Ton  obtiendra  en 
songeant  qu  un  jour  M.  le  capitaine  Salesse  a  constaté  que 
pendant  trois  heures,  sur  le  chemin  actuel  menant  de  Fri- 
guiagbé  á  Timbo,  il  était  passé  toutes  les  cinq  minutes,  et 
allanbdans  le  méme  sens,  une  cara  vane  de  vingt  hommes.  II 
est  bon  d'ajouter  qu'il  a  constaté  la  méme  activité,  pendant 
le  méme  laps  de  temps,  sur  les  deux  autres  chemins  com- 
merciaux  les  plus  importants  de  la  colonie  :  celui  de  Laía  a 
Benty  et  celui  du  Badi,  ce  qui  donne  dans  les  deux  sens  un 
mouvement  de  2.160  hommes  par  jour. 

«  Ges  voies  de  communication  donneront  la  possibilité 
d'exporter  non  pas  seulement  les  produits  riches,  tels  que 
Tor,  Tivoire  ou  le  caoutchouc,  mais  des  produits  moiaidres, 
tels  que  le  riz,  le  mil  ou  les  graines  oléagineuses,  impossibles 
á  exporter  aujourd'hui,ácause  des  moyens  de  transport  trop 
coúteux.  G'est  done,  en  cette  partie  de  l'Afrique  occidentale 
fran^aise,  toute  une  révolution  économique  qui  se  prepare, 
présentant  un  parfait  ensemble  de  vues,  et  dont  la  route 
Konakry-Timbo-Niger  constitue  la  base  essentielle. 

«  Nous  faisons  des  vobux  aun  que  cette  route  s'achéve  au 
plus  vite.  Malheureusement  notre  vaillante  colonie  de  la 
Guiñee,  qui  deja  subsiste  si  brillamment  avec  ses  seules  res- 
sources,  et  qui  a  su  faire  face  aux  frais  de  la  route  exis- 
tante,  sera  peut-étre  incapable  d'en  poursuivre  les  nouveaux 
travaux  avec  toute  la  rapidité  désirable.  En  cette  occasion,  il 
est  permis  de  regretter  que  les  grosses  sommes  d'argent  dé- 
pensées  en  nos  colonies  ne  soient  pas  réparties  d'une  fa^on 
plus  profltable ;  c'est  ainsi  que  le  budget  militaire  devrait 
étre  maintenant  réduit  au  profit  de  celui  des  travaux 
publics. 

u  II  faudrait  que  d'ici  trois  ans  la  route  fút  achevée.  A  cette 
époque,  Tautomobilisme  aura  fait  des  progrés  enormes  et 
sera  en  mesure  de  rendre  de  sígnales  services  á  la  cause  co- 
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loniale.  Ne  sera-t-il  pas  fácil e,  en  effet,  á  défaut  de  voie  fer- 
rée,  d'organiser  des  trains  sur  route,  qui,  en  deux  ou  trois 
jours,  se  rendront  de  Konakry  au  Niger?  Au  Niger  en  auto- 
mobile!  Voilá  certes  une  excursión  peu  báñale  pour  ceux  de 
nos  intrépides  chauffeurs  en  quéte  d'un  tourisme  intéressant 
et  instructif. 

«  Quoi  qu'il  en  soit,  le  jour  oü  le  dernier  kilométre  de  la 
route  projetée  aura  atteint  le  grand  fleuve  africain,  la 
France  aura  droit  d'étre  fiére  de  son  OBUvre,  dont  les  resul- 
táis seront,  á  n'en  point  douter,  aussi  immédiats  que 
féconds.  » 

Ce  rapide  examen  termine  ce  qu'il  importait  de  diré  sur 
les  Communications  par  routes.  On  a  suivi  leur  longue  histoire 
en  France  et  eñ  Europe,  leur  histoire  plus  breve  dans  le 
nouveau  monde,  leur  importaoce  et  leurs  progrés  dans  les 
pays  neufs  africains.  On  a  donné  les  principaux  chiffres  de 
leur  développement  moderne  etmontréce  qu'elles  pouvaient 
étre  encoré,  gráce  aux  nouveaux  modes  de  transports  récem- 
ment  inventes  et  rendus  pratiques.  Terminons  ce  cliapitre  en 
souhaitant  que  le  role  de  la  route  comme  voie  de  communi- 
cation  ne  soit  pas  íini,  et  que,  s'il  est  amoindri,  du  moins  il  ne 
soit  pas  supprimé.  Ge  souhait,  nous  le  faisons  dans  Tintérét 
de  la  France,  dont  les  routes  sont  un  magnifique  héritage 
legué  par  les  générations  passées  et  construit  par  la  main 
de  nos  ancétres,  les  corvéables  de  l'ancien  régime.  Ge  pays, 
plus  qu'aucun  autre,  doit  avoir  a  coeur  de  développer  toutes 
les  industries  et  tous  les  progrés  qui  utilisent  la  route,  car 
il  serait  plus  cruellement  frappé  qu'aucun  autre,  le  jour  oü 
cette  voie  serait  abandonnée  et  complétement  supprimée,  le 
jour  oü  deviendrait  moins  utile  le  réseau  majestueux  des 
bellos  routes  nationales  et  départementales,  qui  déroulent  á 
perte  de  vue  leurs  ligues  claires  dans  les  plaines  ensoleillées. 


CHAPITRE  II 
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On  a  déjá  donné  bien  des  titres  divers  au  xix®  siécle 
finissant:  siécle  de  Tor,  siécle  utilitaire,  siécle  de  la  vapeur 
et  de  Télectricité,  etc. ;  raais  peut-étre  le  titre  qui  lui  con- 
viendra  encoré  le  mieux  dans  Tbistoire  sera-t-il  celui  de 
siécle  des  chemins  de  fer.  11  a  vu,  en  effet,  nailre  et  se  déve- 
lopper  cette  industrie  nouvelle,  qui  est  devenue  une  néces- 
sité  de  rexistence  moderne,  qui  a  supprimé  les  distances, 
rapproché  les  nations,  melé  les  individus  et  les  races, 
transformé  les  conditions  économiques  de  la  vieille  Europe, 
modifié  profondément  les  moeurs  et  les  coutumes  et  renové 
les  rapports  du  capital  et  du  travail.  Les  voies  de  terre, 
routes  et  chemins,  ont  certainement  été  multipliées  et  per- 
fectionnées  dans  ce  siécle  ;mais  elles  existaient  depuis  la 
plus  haute  antiquité,  et  le  siécle  précédent  en  avait  déjá  vu 
Tapogée. 

Les  voies  de  mer  ont  acquis  une  importance  incomparable 
par  la  substitution  du  steamer  au  voilier ;  mais  elles  sont 
cependant  connues  et  sillonnées  depuis  l'origine  du  monde, 
et  les  siécles  précédents  ont  leur  large  part  dans  la  conquéte 
de  la  mer  par  l'intelligence  humaine.  Les  voies  électriques 
dont  il  sera  parlé  en  dernier  lieu  sont  filies,  il  est  vrai,  de 
ce  siécle;  mais  leurs  tátonnements,  toujours  perceptibles, 
démontrentqu'elles  sont  encoré  dansTenfancedeTart  et  que 
les  siécles  futursen  connaitrontseulsl'entier  et  parfaitdéve- 
loppement.  Seules  les  voies  ferrées  sont  nées  en  ce  siécle  et 
y  ont  atteint  le  développement  le  plus  considerable  que  la 
science  et  les  ressources  intellectuelles  paraissent  pouvoir 
leur  donner,de  serte  qu'elles  sont  essentiellement  Toeuvre  de 
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ce  siécle,  et  que  les  siécles  futurs  ne  paraissent  pas  devoir 
leur  apporter  de  notables  améliorations.  Les  conséquences 
économiques  et  sociales  que  les  voies  ferrées  ont  eues  en  ce 
xixo  siécle  sur  la  vie  du  globe  sont  done  immenses,  et  le 
sujet  en  est  si  vaste  qu'on  est  embarrassé  de  Taborder  ou 
craintif  de  le  laisser  inépuisé. 

Pour  embrasser  dans  tous  ses  détails  Tinfluence  écono- 
mique  des  voies  ferrées  sur  la  vie  du  globe,  il  y  a  lieu  de 
les  examiner  successivement  a  quatre  points  de  vue  diffé- 
rents  :  au  point  de  vue  de  Tacquisition  et  de  la  multiplica- 
tion  des  richesses ;  au  point  de  vue  de  leur  circulation  et  de 
leur  échange  ;  au  point  de  vue  de  leur  consommation  et  de 
leur  transformation ;  et  enfin  au  point  de  vue  de  la  civilisation 
genérale  et  de  l'élévation  des  peuples. 

Pour  chacun  de  ees  points  de  vue,  on  prendra  des  argu- 
ments  dans  les  statistiques  constatées  chez  les  peuples  civi- 
lisés  ayant  les  réseaux  de  voies  ferrées  les  plus  iraportants  : 
TAngleterre,  TAllemagne,  la  France,  TAutricbe-Hongrie,  la. 
Russie,  la  Belgique,  le  Ganada  et  les  États-ünis,  et  au  cou- 
rant  de  cette  rapide  excursión  á  travers  le  monde,  on  aura 
ainsi  Toccasion  de  mettre,  sous  les  yeux  du  lecteur,  le 
tablean  comparatif  d'es  réseaux  principaux  du  globe  et  de 
leur  importance  commerciale  respective,  en  ce  qui  concome 
le  transportdes  personnes  et  des  marchandises. 


I.  —  La  Yoie  ferrée  au  point  de  vue  de  Tacquisition 
et  de  la  multiplication  des  richesses 

«  Creer  des  richesses,  dit  justement  Hufeland,  c'est  com- 
«  muniquer  aux  choses  la  qualité  de  biens.  »  Tous  les 
jours,  par  exemple,  les  progrés  de  la  science  créent  de 
nouvelles  richesses,  en  rendant  útiles  et  désirables  pour 
Thommedes  matiéres  et  des  étres  jusque-lá  délaissés  comme 
inútiles  ou  nuisibles.  II  y  a  juste  deux  cents  ans,  Denis  Papin 
inventa  la  vapeur  et,  depuis  cette  époque,  la  houille  jus- 
qu'alors  méconnue  est  devenue  une  richesse  incomparable, 
le  pain  industriel  comme  on  Tappelle,  aussi  indispensable  au 
^écanisme  de  la  vie  moderne   que  le   pain  comestible  0, 
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ralimentation  corporelle.  On  seperdrait  en  nomenclature  s'il 
fallait  énumérer  tous  les  minerais  qui  élaient  consideres 
comme  inútiles  et  abandonnés  par  nos  industrieux  ancétres, 
les  Romains,  dans  leurs  fouilles  souterraines,  et  qui  ont  été 
transformes  en  ce  siécle  par  les  progrés  de  la  métallurgie,  en 
richesses  de  premier  ordre.  Que  dechoses  également  trans- 
formées  en  biens  par  Télectricité,  la  photographie,  la  micro- 
biologie,  pour  ne  parler  que  des  plus  grandes  découvertes 
recentes !  La  génération  de  cette  fin  du  xix®  siécle  peut  avec 
orgueil  contempler  Théritage  de  biens  qu'elle  laissera  au 
xx«  siécle ;  car  elle  a  céntupla  celui  qu'elle  regut  des  géné- 
rations  precedentes.  Dans  cette  augmentation  des  richesses 
humaines,  quelle  a  été  la  part  des  chemins  de  fer  ?  Tel  est 
d'abord  le  premier  point  a  mettre  en  relief. 


ETATS-UNIS    D  AMERIQUE 


En  portant  la  civilisation  et  la  vie  dans  les  parties  du 
monde  inconnues,  inexplorées  ou  sauvages,  les  chemins  de 
fer  ont  tout  d'abord  apporté  au  monde  une  somme  de  richesses 
incalculable  dont  la  vieille  Europe  a  ressenti  les  effets  bien- 
faisants,  en  attendant  qu'elle  s'en  inquiete  par  la  concur- 
rence  que  lui  ménagent  ees  pays  neufs.  G'est  en  Amérique 
qu'il  faut  chercher  Texemple  le  plus  frappant  du  role  qu'ont 
joué  a  cet  égard  les  chemins  de  fer  dans  ce  siécle,  car  il 
n'y  a  pas  d'autre  partie  du  monde  oü  le  fait  soit  plus  pal- 
pable et  les  chiffres  plus  éloquents.  Les  États-Unis  partagent, 
avec  l'Angleterre,  Thonneur  d'avoir  construit  les  premieres 
voies  ferrées  du  monde  et  d'y  avoir  lancé  les  premieres 
locomotives  qui  aient  enthousiasmé  nos  peres.  Dans  cet 
immense  territoire^presque  aussi  vaste  que  TEurope  entiére, 
s'étendant  entre  deux  grands  océans  qu'il  touche  Tun  et 
l'autre  sur  des  milliers  de  kilométres,  remontant  au  nord 
jusqu'aux  régions  glacées  voisines  du  póle  et  descendant  au 
sud  jusqu'aux  brúhmtes  contraes  proches  de  l'équateur,  la 
nécessité  de  voies  de  Communications  nombreuses  et  ra- 
pides  s'imposait   autant   pour   maintenir  un    lien  durable 
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entre  des  populations  différant  de  races,  de  moeurs  et  de 
langues,  et  pour  la  plupart  sauvages,  que  pour  faciliter  la 
circulation  des  richesses  et  développer  le  génie  commercial 
de  lanation.  Aussi,  des  que  fut  signéela  paix  de  1783,  qui  mit 
fin  a  la  guerre  de  l'Indépendance  et  qui  consacra  la  délimita- 
tion  de  la  grande  Gonfédération  américaine,  leGouvernement 
songea  h  étudier  le  réseau  des  voies  de  communication.  On 
peut  diré  d'ailleurs  que,  dans  leur  impatience  d'atteindre 
leur  but  aussi  rapidemént  que  possible,  les  Américains 
mirent  en  ceuvretout  álafois.Leréseau  des  routesétait  loin 
d'étre  achevé  quand  des  canaux  gigantesques  furent  entre- 
pris  sur  tous  les  points  du  territoire,  et  les  canaux  étaient  á 
peine  commencés  quand  débutérent  les  premiers  chemins  de 
fer ;  mais  ceux-ci  ne  tardérent  pas  a  absorber  presque  exclu- 
sivement  toutes  les  préoccupations  et  toutes  les  ardeurs 
impétueuses  de  cette  nation  jeune  etentreprenante.  On  peut 
juger  de  la  bate  avec  laquelle  étaient  menés  ees  travaux,  si 
Ton  songe  que,  de  1820  a  1835,  furent  construits  plus  de 
4.000  kilométres  de  canaux,  travaux  souvent  imparfaits 
d'ailleurs,  puisque  le  grand  canal  du  lac  Érié  á  TOcéan  dut 
étre  reconstruit  dix  ans  aprés  son  ouverture.  Avec  de 
pareilles  dispositions  natives,  il  était  certain  que  les  voies 
ferrées  des  qu'elles  seraient  adoptées,  devaient,  en  tres  peu  de 
temps,  prendre  en  ce  pays  un  développement  merveilleux. 

Des  1825,  un  premier  railway  de  5  kilométres  était  ouvert 
a  la  circulation  dans  le  Massachussetts.  En  1829,  un  autre 
de  30  kilométres  était  livré  en  Pensylvanie.  En  1832,  était 
ouverte  la  premiére  voie  ferrée  importante,  d'une  longueur 
de  96  kilométres,  entre  Baltimore  et  TOhio.  L'établissement 
de  ees  voies  fut  fait  hátivement,  sans  aucune  préoccupa- 
tion  de  la  régularité  et  de  la  solidité  des  travaux.  Que  les 
trains  pussent  y  circuler,  c'était  tout  ce  que  Ton  demandait. 
«  Aucune  comparaison,  dit  M.  Audiganne,  n'est  possible, 
«  sous  ce  rapport,  entré  TAmérique  et  nos  pays  euro- 
«  péens,  l'Angleterre,  par  exemple,  et  surtout  la  France. 
«  Si  nous  avons  quelquefois  assujetti  nos  chemins  de  fer  a 
«  des  conditions  trop  uniformes  et  trop  rigoureuses,  les 
«  Américains,  au  contraire,  ont  poussé  jusqu'á  l'abus  les 
«  facilites  laissées  aux  entrepreneurs.  On  fit  usage  de  tout. 
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«  méme  pour  le  transport  des  voyageurs  :  rails  en  fer,  rails 
«  en  fon  te,  rails  en  bois.  La  oü  les  locomotives  n'étaient  pas 
«  prétes,  on  attekiit  provisoirement  des  chevaux  aux  con- 
«  vois.  Les  rails  étaient-ils  poses  sur  une  seule  voie,  on 
«  n'attendait  jamáis  qu'ils  le  fussent  sur  la  seconde  pour  se 
«  servir  de  la  route.  On  ne  redoutait  point  les  courbes  a 
a  rayón  extrémement  réduit,  qui  diminuent  singuliérement 
«  les  frais  de  construction.  On  se  contentait  de  modérer  la 
«  vitesse  sur  les  cberains  trop  défectueux.  Les  entrepreneurs 
«  et  le  public  étaient  animes  d'une  égale  ardeur  pour  háter 
«  racbévement  des  voies  nouvelles.  Aussi,  a  la  fin  de  4  833, 
«  quand  la  Grande-Bretagnene  comptaitencore  que  356  kilo- 
<(  métres  de  cberains  de  fer  en  exploilation,  TAmérique  pos- 
«  sédait  deja  prés  de  1.200  kilométres  oü  la  circulation  était 
«  en  pleine  activité.  »  L'extension  du  réseau  se  continua 
avec  une  rapidité  effrayante.  De  1833  a  1863,  le  nombre  de 
kilométres  livrés  a  Fexploitation  fut  porté  á  50.000.  Gette 
période,  dite  période  des  grandes  exploitations^  vitrouverture 
des  grandes  voies  qui  vont  des  principales  villes  du  Nord 
(New-York,  Boston,  Philadelpbie)  aux  principales  villes  du 
Sud  (Baltimore,  Gbarleston,Nouvelle-Orléans).  La  civilisatibn 
plus  avancée  et  plus  précoce  des  États  septentrionaux  vint 
transformer  rapidement  les  prairies  sauvages  des  régions 
meridionales,  et  le  génie  de  la  race  anglo-saxonne  penetra, 
derriére  la  locomotive,  dans  des  contrées  jusqu'alors  exclu- 
sivement  dévolues  aux  Peaux-Rouges  et  aux  Indiens.  Des 
ricbesses  incalculables  au  point  de  vue  agricole  et  industriel 
sortirent  de  ees  Ktats  vierges,  aujourd'bui  connus  et  admi- 
res du  monde  entier,  qu'on  appelle  le  Maryland,  la  Virginie, 
les  Garolines,  la  Géorgie,  l'Arkansas,  la  Floride,  la  Louisiane 
et  le  Mississipi.  Des  villes  sortirent  de  terre,  toutes  neuves 
et,  des  leurs  debuts,  dotées  de  tous  les  avantages  des  villes 
modernes.  Gentres  artificiéis  d'activité,  cri'és  en  quelques 
années  par  le  génie  de  Thomme  au  milieu  de  régions  encoré 
couvertes  de  foréts  vierges  et  a  peine  défrichées,  ees  villes, 
dont  les  noms  sonnent  a  nos  oreilles  avec  des  dénominations 
toutes  européennes,  sont  venues  apporter  á  la  vie  du  globe 
un  si  fort  contingent  de  ricbesses  nouvelles  que  leur  déve- 
loppement  menace  aujourd'hui  les  fortunes  séculaires  des 
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vieilles  villes  européennes,  dont  elles  sont  les  jeunes  et  heu- 
reuses  rivales. 

De  1863  á  ños  jours,  le  mouvement  s'est  accentué  encoré  : 
en  4866,  il  y  avait  56.451  kilométres  de  chemins  de  fer ;  en  1876, 
123.584  kilométres;  et  en  1886,  219.434.  Getteseconde  période 
a  vu  naitre  les  lignes  gigantesques  qui  ont  uní  les  États  de 
rOuest  aux  États  du  Nord  et  du  Sud,  et  nolamment  le  railroad 
de  3.000  kilométres,  qui,  traversant  les  déserts  de  TOuestetle 
pays  des  Mormons,  a  relié  New-York  á  San-Francisco.  Gette 
derniére  extensión  du  réseau  a  mis  au  jour  les  richesses 
miniéres  de  la  Golombie,  de  la  Californie  et  du  Colorado, 
ouvert  a  la  civilisation  les  contrées  célebres  du  Sacramento, 
détruit  la  stérilité  des  vastes  espaces  qu'on  désignait  jadis 
sous  le  titre  de  grandes  plainea  d'Amérique,  et  tracé  le  plus 
court  chemin  pour  le  transit  des  richesses  du  Géleste-Empire. 

Au  I®"*  janvier  1897,  les  États-ünis  d'Amérique  exploitaient 
un  réseau  de  voies  ferrées  de  293.728  kilométres,  dont  le 
resume  ci-aprés  donne,  a  titre  de  renseignements,  les  prin- 
cipaux  groupesavec  leur  longueur  respective,  d'aprés  les  der- 
niers  documents  publiés  par  la  Reviic  genérale  des  Chemins  de 

fer  et  empruntés  au  Manuel  of  the Railroads  ofthe  United  States, 
4  /  / . ,     /f  /  ;;.  ./Tk  y  -  /r  //     v/:  -f  '  //o-    .' 

On  peut  diviser  le  réseau  des  chemins  de  fer  de  la  Confé- 

dération  américaine  en  8  groupes  réunissant  les  49  États  de 

riJnion  de  la  maniere  suivante : 

l^^'groupe:  /  Maine,  New-Hampshire, 

Etats    de    la  Nouvelle-Angle- J      Vermont,     Massachusetts, 
terre.  j      Rhode-Island  et   Connec- 

6  Etats.  (      ticut. 

1 1 .903  kilométres 1 1 .903 

2®  groupe:  j  New-York,  New-Jersey,  Pen- 

Etats  du  Centre  Atlantique.    .       sylvanie,  Delaware  et  Ma- 
5  Etats.  (       ryland. 

33.950  kilométres 33.950 

Etats  d¡  Norfcentral.       [  ^^^^:  Michigan,  Indiana,  Illi- 
5  Etats.  (      "^'^  ^^  Wisconsm. 

84.074  kilométres 84.074 


58 


VOIES    DE    COMMUNICATION 


4*  groupe:  /  Virginie  ,      West- Virginie  , 

Etats  du  Sud  de  TAtlantique.  j      North-Garoline,  South-Ga- 

6  Etats.  (      roline,  Géorgie  et  Floride. 


33.640  kilométres 


S''  groupe : 

Etats  du  Mississipi. 

5  Etats. 


iS.582kilométres 


6®  groupe : 

Etats  du  Sud-Ouest. 

8  Etats. 

52.6Í1  kiloraétres. . 


7®  groupe : 

Etats  du  Nord-Ouest. 

7  Etats. 

37.683  kilométres... 


8®  groupe : 

Etats  du  Pacifique. 

7  Etats. 

16.889  kilométres.. 


33 . 640 


l  Alabama,  Mississipi,  Kentu- 
j      cky,    Tennessee    et   Loui- 


siane. 


Í8.582 


Missouri,  Arkansas,  Texas, 
Kansas,  Colorado,  New- 
Mexico,  Oklalioma  et  Gou- 
trée  indienne. 


52.611 


lowa,  Minnesota,  Nebraska, 
Dakota-Sud,  Dakota-Nord, 
Wyoming  et  Montana. 


37.683 


Galifornie,  Orégon,  Washing- 
ton, Nevada,  Arizona,  Utah 
et  Idaho. 


16.889 


Les  Européens  connaissent  aujourd'hui  les  principales  villes 
desservies  par  ce  réseau  de  chemins  de  fer,  sorties  de  terre  en 
quelques  années  et  déjáaussi  peuplées  et  aussi  riches  que  les 
plus  grandes  villes  de  la  vieille  Europe.  Ge  sont  : 

Boston,  Cambridge,  Worcester,  Lowel  et  Fall-River 

(Massachusetts)  ; 
Hartford,  Bridgeport  et  New-Haven  (Gonnecticut); 
Buffalo,  Albany,  New- York  et  Rochester  (New-York) ; 
Pittsburg,  Alleghany  et  Philadelphie  (Pensylvanie) ; 
Baltimore  et  Washington  (Maryland) ; 
Golumbus,  Cleveland  et  Gincinnali  (Ohio); 
Detroit  (Michigan) ; 
Saint-Louis  et  Chicago  (Illinois) ; 
Milwaukee  (Wisconsin); 


LES   VOTES   FERRÉES  59 

Richmond  (Virginie)  ; 
Providence  (Rhode-lsland) ; 
Newark  et  Jersey-Gity  (New-Jersey); 
Golumbia  et  Gharleston  (Garoline) ; 
Nouvelle-Orléans  (Louisiane) ; 
Jefferson  et  Saint-Louis  (Missouri); 
Sherman  et  Denver  (Golorado) ; 
Santa-Fé  (Nouveau-Mexique)  ; 
Saint-Paul  (Minnesota) ; 
Sacramento  et  San-Francisco  (Galifornie) ; 
Olympia  et  Seatle  (Washington) ; 
Ville  du  lac  Salé  (Utah) ; 
Etc.,  etc. 

La  principale  ligne  est  celle  de  New-York  a  San-Francisco 
qui  traverse  tous  les  États-Unis  dans  toute  leur  largeur  sur 
une  longueur  de  1.200  lieues  (4.800  kilométres)  et  qui  a 
transformé  les  anciennes  solitudes  du  centre  de  TAmérique 
du  Nord  en  des  régions  merveilleusement  peuplées,  riches  et 
cultivées.  La  ligne,  qui  part  de  New-York,  passe  a  Philadelphie, 
Pittsburg,  Ghicago,  en  longeant  les  lacs  Erié  et  Ontario, 
et,  contournant  l'anse  du  sud  du  lac  Michigan,  elle  gagne, 
par  les  plaines  de  Tlllinois  et  de  Tlowa,  la  ville  d'Omaha-Gity, 
sur  les  bords  du  Missouri ;  elle  longe  quelque  temps  les  bords 
de  la  viviere  Platte,  dont  la  nappe,  toujours  unie  et  horizon- 
tale,  ressemble  á  celle  d'un  lac  miroitant  et  stagnant,  passe 
á  Golumbus,  traverse  les  prairies  de  la  Nébraska  jusqu'á 
ChgEenne  oü  elle  atteint  les  premiers  contreforts  des  mon- 
tagnes  Uocheuses,  franchit  ees  montagnes  par  le  col  des 
Vans,  á  2.800  métres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  et  envoie 
de  ce  point  culminant  deux  embranchements  Tun  sur  Denver, 
capitale  du  Golorado,  et  Fautre  sur  les  principaux  centres 
miniers  et  industriéis  du  Montana.  Puis  la  ligne  passe  á 
Sherman,  Larainie,  franchit  le  Üeale-Greek  et,  par  des  lacets 
fréquents  qui  ont  evité  des  tunnels,  gagne  le  pays  des  Mor- 
mons  et  les  bords  du  grand  lac  Salé.  Aprés  avoir  franchi  la 
riviére  de  TOurs  et  remonté  la  montagne  de  Wasacht,  la 
ligne  aboutit  par  la  vallée  d'Echo  a  Ogden,  oü  les  sites  les 
plus  pittoresques  s'offrent  aux  yéux  des  voyageurs.  G'est  un 
peu  avant  d'arriver  a  Ogden,  point  central  du  chemin  de  fer 
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du  Pacifique,  entre  Omaha-City  et  San-Francisco,  que  la  voie 
traverse  le  plus  long  tunnel  de  la  ligne  (235  métres).  La  voio 
ferrée  passe  ensuite  a  laVille  du  lac  Salé,  capitale  de  Tütah, 
et  entre  dans  le  Nevada  par  le  déíilé  de  Humboldt  aprés  avoir 
franchi  cette  región  presque  désertique  et  que  Ton  appelle 
le  Désert  amél'icain.  Apres  avoir  dépassé  Cisco,  pays  des 
mines  d'argent,  la  voie  entre  dans  les  parties  montagneuses 
de  la  Galifornie,  derniers  contreforts  de  la  Sierra-Nevada,  et 
reste  á  une  altitude  moyenne  de  1.600  a  2.500  métres,  oü  il 
y  a  souvent  de  la  neige  et  des  glaces.  Aprés  avoir  contourné 
les  lacs  de  Humboldt  et  de  Pyramid-Lake,  la  ligne  passe  á 
Elko,  Corlin,  Humboldt,  redescend  par  une  dizaine  de  tun- 
nels  le  versant  est  de  la  Sierra-Nevada,  a  travers  des  régions 
boisées  d'une  merveilleuse  beauté,  et  arrive  eníin  au  Sacra- 
mento oü  se  termine  le  Central-Paciíique-Railway  et  oü  une 
autre  ligne  permet  au  voyageur  de  continuer  sa  route  jus- 
qu'á  la  ville  voisine  de  San-Francisco. 

Cne  autre  ligne  importante  est  celle  qui  va  de  New-York 
c\  San-Francisco  par  les  ligues  du  New-York-Central,  du 
Lake-SchcQi£,^  du  Missouri-Pacific,  de  l'Atclii^son,  Topéka  et 
Santa-Fé  et  enfin  du  Southern-Pacific.  Cette  nouvelle  ligne, 
ouverte  en  1881,  quitte  la  ligne  du  New-York-Central  á  Pitts- 
burg,  passe  á  Gincinnati,  Saint-Louis,  Jefferson-City,  Tope/ca, 
Santa-Fé,  traverse  les  riches  placers  d'or  et  d'argent  du 
Nouveau-Mexique  et  de  TArizona,  traverse  le  Colorado  et 
vient  aboutir  á  San-Francisco,  aprés  avoir  suivi  la  chaine  de 
la  Sierra-Nevada. 

En  debors  de  ees  deux  grandes  ligues  qui  traversent  les 
États-Unis  dans  toute  leur  largeur,  il  faut  citer  comme 
autres  ligues  principales  :  celle  de  Baltimore  á  la  Nouvelle- 
Orléans  par  Richmond,  ChattonoQ^a  et  Montgomery ;  celle 
de  New-York  á  la  Nouvelle-Orléans  par  Philadelphie,  Pitts- 
burg,  Cincinnati,  Saint-Louis,  Sherman,  Austin  et  Houston  ; 
celle  eníin  de  la  Nouvelle-Orléans  á  San-Francisco  par 
Houston,  Austin,  Cisco,  SaE^rt-Paso,  tueson,  Arizon  et  San- 
José. 

Ces  ligues  principales  sont  reliées  les  unes  aux  autres  par 
un  grand  nombre  d'embranchements,  de  sorte  que  toutes  les 
principales  villes  dont  on  a  précédemment  donné  la  liste 
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peuvent  coinmuniquer  par  voie  ferrée.  Aiiisi  les  bles  du 
Dakota  et  du  Minnesota,  les  petreles  de  la  Pensylvanie,  les 
minerais  argentiféres  et  auriféres  du  Colorado  et  du  Nouveau- 
Mexique,  les  cotons  de  la  Louisiane  et  les  sucres  de  la  (iéorgie 
et  de  la  Floride  peuvent  s'échanger  mutuellement  sans  sortir 
du  territoire  de  TUnion,  réunissant  sur  une  méme  place 
tous  les  produits  divers  de  quarante-neuf  États  et  constituaut 
le  plus  formidable  marché  national  que  possédent  les  nations 
civilisées  du  globe.  Aussi  rAmérique  ne  craint-elle  pas  de 
s'entourer  de  formidíibles  barrieres  douaniéres,  súre  qu'elle 
est  de  pouvoir  toujours  subvenir  a  tous  ses  besoins,  tant  sont 
nombreux  et  divers  les  produits  que  peut  mettre  au  jour. 
Tensemble  de  ses  États. 

Dans  toutes  ees  villes  nées  d'hier,  jetees  sur  le  sol  araé- 
ricain  au  milieu  de  foréts  vierges  encoré  á  peine  fray  ees,  la 
voie  ferrée  a  apporté  en  cinquante  ans  une  fortune  colossale, 
en  mettant  au  jour  les  richesses  que  renfermaient  leur  sous- 
sol,  leur  végétation,  leur  flore,  leur  faune  ou  simplement 
leur  situation  privilégiée  au  point  de  vue  géographique.  Ici 
c'est  une  ville  née  de  l'exploitation  de  minerais  argentiféres 
ou  auriféres  dont  les  gites  semblent  inépuisables,  comme 
Sherman  ou  Sacramento.  La  c'est  une  ville  née  de  l'exploi- 
tation de  nappes  pétroliféres,  dont  la  profondeur  est  incal- 
culable, comme  Pittsburg.  Plus  loin  c'est  une  ville-  née  du 
commerce  intérieur  dont  elle  est  le  centre  naturel  et 
recherché,  comme  Santa-Fé,  qui  est  le  marché  central  de 
tout  l'Ouest.  Ailleurs  ce  sont  des  porls  magnifiquement 
ouvertssnr  Tun  des  deux plus  vastes  océansdu  monde,  comme 
New- York,  Boston,  Baltimore,  San-Francisco  et  la  Nouvelle- 
Orléans.  Ailleurs  enfin  ce  sont  des  ports  ouverts  sur  des  lacs 
intérieurs  aussi  grands  que  des  mers  et  acquérant  en 
quelques  années  une  colossale  expansión  au  double  point 
de  vue  industriel  et  commercial,  tels  que  Chicago,  Buífalo, 
Detroit  et  Rochester.  Partout  ce  sont  des  richesses  jusque-lá 
ignorées  et  mises  au  jour,  une  terre  délaissée  mise  en  valeur, 
des  champs  ensemencés  de  cereales  lá  oü  il  n'y  avait 
que  d'immenses  prairies  appartenant  tout  entiéres  aux 
troupeaux  de  bufíles  et  de  chevaux  sauvages ;  des  maisons, 
des  rúes,  des  places  et  des  quais  lá  oú  il  n'y  avait  que  des 
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huttes  d'Indiens  et  de  Peaux-Rouges  ;  des  usiiies  la  oü  il  n'y 
avait  que  des  terrains  vagues  ouverts  aux  pillages  et  aux  bri- 
gandages  ;  des  fleuves  et  des  riviéres  canalisés  la  oü  il  n'y 
avait  que  des  torrents  dévastateurs ;  toute  une  partie  du  globe, 
enfin,  autrefois  abandonnée  et  considérée  comme  san» 
valeur,  aujourd'hui  tellement  disputée  par  les  émigrants  de 
tous  les  pays  européens  que  le  Gouvernement  de  l'Union  a 
dú  prendre  des  mesures  sévéres  pour  enrayer  une  invasión 
qui  menacait  la  sécurité  des  indigénes.  En  ouviant  ees  im- 
menses  plaines  fértiles  a  la  voie  ferrée,  les  Américains  ont 
multiplié  leurs  richesses  et  ont  pu  se  rendre  indépendants 
du  reste  du  monde,  produisant,  dans  Tensemble  de  leurs 
États,  plus  que  ce  dont  ils  ont  besoin. 

Pour  se  rendre  compte  des  terrains  que  ce  réseau  de  che- 
mins  de  fer  a  mis  en  valeur,  il  suffit  de  rappeler  qu'avant  la 
premiére  voie  ferrée  Tétendue  des  terres  desertes,  incultes 
ou  sauvages  était  de  600  millions  d'hectares,  tandis  qu'au- 
jourd'hui  elle  ne  dépasse  pas  50  millions  et  que  des  terres 
que  le  Gouvernement  federal  ne  vendait  guére  plus  de  1  dollar 
Tacre,  dans  les  rágions  lointaines  de  Tlllinois^,  ont  été 
achetées  plus  de  300  dollars  aprés  Tétablissement  d'un 
chemin  de  fer.  Aussi  a-t-on  pu  diré  avec  raison,  de  quelques 
railways  américains,  que  les  propriétaires  des  terres  rive- 
raines  auraient  eu  intérét  a  les  établir  a  leurs  frais.  Ce  sont 
les  chemins  de  fer  qu'ont  toujours  suivi  de  préférence  les 
hardis  pionniers  que  déversent  journellement  sur  la  terre 
américaine  les  paquebots  venus  d'Europe,  et  c'est  derriére 
la  locomotive  que  se  sont  peuplées  les  plaines  jadis  desertes 
du  Michigan,  du  Wisconsin,  de  Tlówa,  du  Kansas  et  du  Min- 
nesota. De  station  en  station  les  émigrants  s'en  allaient 
chaqué  jour  un  peu  plus  loin  dans  le  Far-West;  mais  ils  ne 
quittaient  pas  les  bords  de  ees  rails  d'acier  qui  leur  assu- 
raient  un  moyen  sur  et  rapide  de  communication  avec  le 
monde  civilisé. 

Pendant  Tann.ée  1897  (derniers  résultats  donnés  par  les 
statistiques  du  Poor's  manual)  y  les  chemins  de  fer  des  États- 
Unis  ont  transporté  504.106.552  voyageurs,  sur  un  parcours 

1  L'acre  vaut  40  ares  ;  le  dollar,  5  fr.  18. 
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total  effectué  de  20.104.387.421  kilométreset  732.609.570  lonnes 
de ,  marchandises  sur  un  parcours  total  effectué  de 
163.276.892.554  kilométres.  Ginq  cents  millions  de  voyageurs 
et  sept  cent  quarante  millions  de  tonnes  de  marchandises 
environ  transportes  sur  cent  milliards  de  kilométres,  tel  est 
le  résultat  de  Texploitation  de  1897,  c'est-á-dire  de  Tépoque 
actuelle^.  Le  tableau  ci-dessus  donne  le  détail  de  ees 
transports  par  groupes  de  chemins  de  fer,  ees  groupes  étant 
ceux  deja  indiques  plus  haut.  A  cóté  des  chiffres  du  transport 
des  voyageurs,  des  marchandises  et  du  chemin  parcouru, 
figurent  les  recettes  totales  du  trañc  et  les  recettes  nettes. 


1 


CANADÁ 


Si  des  États-Unis  on  passe  aux  deux  autres  grands  pays 
de  TAmérique,  au  Ganada  et  á  la  République  Argentine, 
on  peut  constater  avec  autant  de .  pul^sance  l'influence 
inappréciable  que  les  voies  ferrées  ont  eue  sur  la  mise  en 
valeur  des  terres  desertes,  incultes  ou  sauvages. 

C'est  gráce  a  la  locomotive  que  ees  terres  sont  devenues 
aujourd'hui  les  greniers  d'abondance  du  monde  entier,  four- 
nissant  a  l'Angleterre,  a  la  France,  k  l'Allemagne,  le  pain  que 
ees  trois  grandes  puissances  ne  peuvent  plus  produire  en 
quantité  suffisante  pour  leurs  propres  besoins. 

Au  Ganada,  oü  la  population  s'accroit  dans  des  proportions 
inquietantes  pour  le  continent  européen,  oü  la  civilisation 
grandit  sous  la  double  influence  des  voies  de  communication 
et  d'une  colonie  européenne  des  plus  importantes,  le  réseau 
des  chemins  de  fer  est  tres  complet  et  se  développe  tous  les 
jours  davantage,  reliant  entre  elles  les  principales  villes  de 
oes  riches  régions  septentrionales :  Québec,  Montréal,  Kings- 
ton, Otawa,  Gornwall,  Halifax,  Toronto,  etc.  La  plus  importante 
ligne  á  citer  est  celle  du  Transcanadien,  qui,  j  eté  par  les  Anglais 

1  Ces  chiffres  ne  comprennent  pas  le  transport  des  voyageurs  et 
marchandises  sur  les  chemins  de  fer  aériens  de  New- York,  dont  11 
a  déj¿L  été  parlé  au  chapitre ,  des  routes. 


] 
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á  travers  le  Ganada,  fait  communiquer  directement  les  deux 
Océans  et  relie  l'Europe  aux  marches  de  la  Chine  et  du 
Japón,  permettant  de  gagner  cinq  jours  sur  le  parcours 
par  la  mer  seule.  On  parlera  dans  un  autre  chapitre  de 
rimportance  qu'ont  eue,  pour  le  développement  commer- 
cial  du  Ganada  les  voies  de  communication  fluviales,  la 
canalisation  du  Saint-Laurent  et  les  canaux  de  jonction  des 
grands  lacs  qui  abondent  en  ce  pays ;  mais  il  ne  faut  pas  ou- 
blier  que  ees  voies  par  eau,  si  importantes  soient-elles,  ne 
sont  praticables  que  pendant  sept  mois  de  l'aunée,  et  qu'ainsi 
elles  ne  diminuent  pas  le  role  joué  par  les  voies  ferrées  qui 
défient  les  neiges  et  les  glaces.  «  Depuis  le  commencement 
«  de  décembre,  jusqu'au  milieu  d'avril,  dit  M.  Bouchette, 
«  dans  un  livre  sur  la  Topographie  du  Canadá,  toute  com- 
«  munication  par  eau  est  interrompue  par  la  gelée ;  durant 
«  ce  temps,  le  Saint-Laurent,  depuis  Québec  jusqu'á  Kingston, 
<<  et  entre  les  grands  lacs,  excepté  aux  cataractes  et  aux 
u  rapides,  est  entiérement  gelé ;  les  lacs,  a  la  vérité,  ne 
«  sont  jamáis  complétement  couverts  par  la  glace ;  mais  elle 
«  bouche  ordinairement  toutes  les  baies  et  toutes  les  anses 
«  avancées  dans  les  terres  et  s'étend  a  plusieurs  milles  vers 
«  le  centre ;  au-dessous  de  Québec,  le  Saint-Laurent  n'est 
«  point  totalement  glacé,  parce  que  la  forcé  des  marees 
«  détache  continuellement  la  glace  des  rivages  et  tient  des 
«  glagons  enormes  dans  une  agitation  continuelle  par  le  ílux 
«  et  le  reflux ;  mais,  durant  ees  mois,  la  navigation  est  par- 
«  tout  totalement  impraticable.  »  Gette  courte  description 
sufíit  pour  donner  une  idee  de  Tutilité  que  peuveut  jouer  les 
voies  ferrées  á  cóté  des  canaux,  dans  ce  pays  agricole  et 
industriel,  florissant  et  prospere,  malgré  les  rigueurs  de  son 
climat.  Le  Transcanadien,  entre  autres,  qui  reste  la  plus 
courte  voie  entre  Londres  et  Pékin,  jusqu'á  Tonverture  du 
Transsibérien  qui  mettra  ávingt  jours  de  Saint-Pétersbourg 
la  capitale  du  Géleste-Empire,  a  rendu  au  Ganada  les  plus 
grands  services,  en  en  faisanjf  un  pays  de  transit  pour  les 
échanges,  entre  les  marches  européens  et  chinois. 

Cette  ligne  d'une  longueur  de  6.000  kilométres  relie  Halifax 
sur  TAtlantique  á  Vancouver  sur  le  Pacifique,  en  passant  par 
Québec,  Montréai,  Otawa,  Winnipeg  et  franchissant  les  Mon- 


68  V01E8   DE   COMMÜNICATION 

tagnes  Rocheuses.  Le  total  des  voies  ferréesdu  Ganada  atteint 
actuellement  26.000  kilométres. 


REPUBLIQUE    ARGENTINB 

Dans  la  République  Argén tine,  Tinfluence  des  voies  ferrées 
pour  la  mise  en  valeur  de  pays  incultes  ou  abandonnés  n'est 
pas  moins  palpable.  Malgré  Tinstabilité  d*un  Gouvernement 
toujours  précaire,  malgré  des  révolutions  intestinas  et  des 
guerres  civiles  incessantes,  malgré  un  trop-plein  de  papier- 
monnaie  qui  rend  la  faillite  constarament  imminente  et 
permet,  sur  la  monnaie  d'or,  un  change  et  un  agio  désas- 
treux  pour  les  commergants  européens,  la  République 
Argentine  s'est  merveilleusement  développée  dans  ees  der- 
niéres  années,  et  Buenos-Ayres  est  devenue  la  capitale  de 
TAmérique  du  Sud,  comme  New- York  est  celle  de  TAmé- 
rique  du  Nord.  L'agriculture  a  pris  dans  ees  plaines,  jadis 
incultes  et  sauvages,  un  développement  tél  que  sa  surpro- 
duction  est  un  souci  perpétuel  pour  les  nations  européennes; 
les  industries  les  plus  diverses  s'y  sont  aeclimatées,  et 
aujourd'huiun  réseau ferré  important,  chaqué  jour  augmenté, 
met  en  communieation  tous  les  centres  principaux  de  pro- 
duction  de  la  République  avee  les  ports  de  la  cote  et  avec 
la  capitale,  Buenos-Ayres.  Les  résultats  suivants  de  Texploi- 
tation  des  chemins  de  fer  en  1895  sont  empruntés  a  la  sta- 
tistique  donnée  par  la  Estiidistion  de  los  Ferro-Carriles  en 
exploitacion. 

Gette  statistique  distingue  trois  groupes  principaux : 

1°  Les  chemins  de  fer  appartenant  a  la  nation,  qui  corres- 
pondraient,  en  France,  au  réseau  de  TÉtat; 

2°  Les  chemins  de  fer  concedes  par  la  nation,  qui  corres- 
pondraient  aux  réseaux  d'intérét  general  franjáis  ; 

3°  Les  chemins  de  fer  concedes  par  les  pi'ovinces,  corres- 
pondant,  en  France,  aux  chemins  de  ferd'intérét  local. 

Pour  chacune  de  oes  catégories,  le  tableau  suivant  donne 
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la  longueur  exploitée,  le  nombre  de  voyageurs  transportes, 
le  nombre  de  marchandises  transportées,  les  recettes  brutes 
et  les  recettes  nettes  obtenues. 

Pres  de  14  millions  de  voyageurs  et  de  8  millions  de 
tonnes  de  marchandises,  transportes  en  une  année  sur 
15.500  kilométres  de  voies  ferrées,  tel  est  le  bilan  remar- 
quable  que  donnent  les  résultats  de  1894-1895.  Ge  n'est  que 
le  debut  d'une  expansión  industrielle  et  commerciale  qui  ne 
fera  que  s'accroitre. 

Les  principales  lignes  actuelles  sont  celle  de  Buenos-Ayres 
á  Bahia-Blanca,  celle  de  Buenos-Ayres  á  IV^ndoza  et  Valparaíso 
(chemin  de  fer  transandin),  qui  met  les  deux  grands  ports  á 
quatre  jours  de  distance,  au  lieu  de  douze  jours  par  mer,  et 
enfin  celle  de  Buenos-Ayres  á  la  frontiére  bolivienne,  par 
Rosario,  Condota,  Tupian  et  Salta. 


INDES   ANGLAISES 


Si,  abandonnant  TAmérique,  on  passe  en  Asie,  on  cons- 
tateralesmémes  effets  dus  aux  m^mes  causes:  multiplication 
rapide  des  richesses  par  l'apparition  et  Texpansion  crois- 
sante  des  voies  ferrées.  Deux  pays  sont  ici  a  considérer 
au  point  de  vue  commercial  :  les  Indes  anglaises  et  le  Japón. 

Les  Anglais,  pour  maintenir  leur  domination  sur  des  peu- 
plades  tres  divisées,  tres  belliqueuses  et  plus  d'une  fois  rebelles, 
n'ont  pas  tardé  á  couvrir  leur  empire  des  Indes  d'un  réseau  de 
voies  ferrées  qui,  en  assurant  le  transport  rapide  des  troupes 
sur  les  lieux  sujets  aux  insurrections,  ont  en  méme  temps 
afTermi  leur  puissance  et  fait  des  Indes  le  plus  riche  joyau 
de  la  couronne  britannique.  Les  premieres  voies  ferrées 
projetées  furent  celles  qui  réunissent  Bombay,  Galcutta  et 
Madras,  et  qui  n'ont  été  achevées  qu'en  1891 .  Depuis  lors  tout 
un  réseau  de  voies  secondaires  a  réuni  les  principaux  centres 
agricoles  et  industriéis,  les  uns  aux  autres  et  aux  ports  du 
Bengalo.  Actuellement  les  principales  lignes  sont : 
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m 

La  ligne  de  Calcutta  á  Bombay  ; 

La  ligne  de  Calcutta  a  la  frontiére  afgane  par  Lucknow  et 
Labore  avec  embrancbement  de  Lucknow  sur  la  ligne  pre- 
cedente par  Allahabad  et  de  Labore  á  Ja  cote  d'Oman  par  les 
bords  de  Tlndus  ; 

La  ligne  de  Bombay  k  Madras  avec  embrancbement  sur 
Hyderabad  et  sur  Bangalore ; 

La  ligne  de  Madras  a  Tandjaoris,  en  face  de  Geylan,  par 
Pondichéry ; 

Enfin  la  ligne  de  Bombay  á  Lucknow  par  ülwar. 

Les  chemins  de  fer  indiens  embrassent  aujourd'hui  une 
.  longueur  de  prés  de  33.000  kilométres,  transportant  annuel- 
lement  envíron  160  millions  de  voyageurs  et  33  millions  de 
tonnes  de  marchandises. 

«  Les  habitants  de  l'Hindoustan,  dit  Louis  Figuier,  n'ont 
«  paá  cru  devoir  encoré  surmonter  leurs  vieux  préjugés  et 
«  leur  routine  séculaire.  On  calcule,  aujourd'bui,  d'aprés  les 
«  statistiques,  que  les  chemins  de  fer  indiens  ne  transportent 
«  annuelíement  que  le  septiéme  des  habitants.  Ce  qui 
«  revient  a  diré  que  l'Hindou  ne  monte  en  wagón  que  tous 
«  les  sept  ans ;  ce  qui  n'empéche  pas  que  l'introduction  des 
«  chemins  de  fer  aux  Indes  n'ait  produit  un  grand  ébranle- 
«  ment  dans  les  moeurs  et  les  idees,  dans  le  genre  de  vie  et 
«  les  habitudes  de  la  société  hindoue.  On  raconte  que,  quand 
<(  la  premiére  locomotive  apparut  a  Ulwar,  a  l'inauguration 
c<  de  cette  ligne,  les  habitants  de  toute  caste,  se  réunirent 
«  pour  couvrir  de  verdure  et  de  fleurs,  la  machine  qui  ou- 
«  vrait,  á  la  vieifle  presqu'ile  du  Gange,  un  horizon  nouveau 
«  au  point  de  vue  de  la  société,  du  commerce  et  du 
«  travail.  » 

D'aprés  un  rapport  tres  documenté  du  colonel  T.  Gracey, 
directeur  nommé  par  le  Gouvernement  anglais  auprés  des 
compagnies  de  chemins  de  fer  de  l'Inde,  rapport  analysé  par 
.  la  Revue  genérale  des  chemins  de  fer  (numero  de  mars  4899), 
la  longueur  totale  des  ligues  exploitées  au  31  mars  1897  était 
de  32.808  kilométres,  repartís  entre  les  diverses  Compagnies 
ainsi  qu'il  suit : 
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1°  Chemins  de  l'État :  24.744  kilométres  ; 

2°  Chemins  concedes  á  des  Compagnies  avec  la  garantie  de 
l'État:  4.164  kilométn^s; 

3°  Chemins  concedes  á  des  Compagnies  avec  subventions 
de  rÉtat :  688  kilométres ;     . 

4°  Chemins. d'États  étrangers  :  94  kilométres; 

5°  Chemins  des  États  indigénes  :  3.117  kilométres; 

Les  32.808  kilométres  de  lignes  en  exploitation  se  subdi- 
visent,  suivant  leur  largeur,  de  la  maniere  suivante  : 

18.883  kilométres  a  voie  de  1™,67  de  largeur,  dont  \  .886  kilo- 
métres a  deux  voies; 

13.461  kilométres  á  voie  de  1  métre  de  largeur,  dont 
16  kilométres  á  deux  voies ; 

464  kilométres  á  voies  étroites  de  diverses  largeurs  á 
simple  voie. 

En  ce  qui  concerne  les  lignes  de  TÉtat,  le  prix  d'établisse- 
ment  varié  :  pour  la  voie  de  1™,67  de  largeur,  de  249.700  francs 
á  34r.550  francs  par  kilométre ; 

Pour  la  voie  de  1  métre  de  largeur,  de  110.500  francs  a 
120.400  francs  par  kilométre ; 

Pour  Tensemble  des  chemins  de  fer  de.l'Inde,  le  coút 
moyen  du  kilométre  de  ligne  ressort,  savoir  : 

Pour  les  lignes  a  voie  large(l",67)  a. . .     247.000  ^ 


1   métre  de  i'  , , 

li/x  fr^r.  '  Ensembl 


largeur  a 110.500  > 

Pour  les  lignes  á  voie  de  largeurs  di-  i 

verses  á 32.100  ] 


e 


1 88.600  fr. 


Pour  les  mAmes  chemins,  le  coút  moyen  par  kilométre  de 
voie  simple,  stations  comprises,  ressort  á  : 

Lignes  á  voie  de  1™,67  de  large 191.500  i  _  .  . 

i      >♦      j    1  n^AAA  f  Ensemble 

—  —  1  metre  do  large 97.900  \  _,  „^^ 

1  1-  /n  n^n  i  1 54.500 fr. 

—  —         largeurs  diverses 49.200  ] 
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La  méme  statistique  evalué  á  6.826.817.953  francs  les 
dépenses  totales  de  premier  établissement  des  lignes  .in- 
diennes  en  exploitation  ou  en  construction,  dont  les  trois 
quarts  fournis  par  le  Gouvernement  indien,  et  l'autre  quart 
par  le  Gouvernement  anglais. 

«  Les  chemins  de  fer  iridiens,  dit  la  Revue  genérale  des 
«  Chemins  de  fer,  dans  un  numero  antérieur,  ont  rendu  aux 
«  Anglais  de  sérieux  services  pendant  la  guerre  afgane.  La 
((  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sind-Pundjab  á  Delhi  a, 
<c  pendant  longtemps,  transporté  chaqué  jour,  entre  lesvilles 
«  de  Delhi  etLahore,  distantes  de  557  kilométres,  deux  batte- 
«  ries  d'artillerie,  deux  régiments  d'infanterie  européenne, 
u  unrégimentetdemid'infanterie  indigéne  etun  régiment  de 
«  cavalerie,  correspondant  a  une  mobilisation  de  4.000  hommes 
«  de  toutes  armes,  par  vingt-quatre  heures.  Entre  Labore  et 
«  Mooltan,  on  est  parvenú  a  mobiliser  3.000  hommes  par 
u  jour.  Les  trains  se  composaient  de  trente-cinq  voitures  et 
«  marchaient  a  une  vitesse  de  32  kilométres  a  Theure.  On  a 
«  ainsi  transporté,  avec  184  trains  spéciaux,  146.000  hommes, 
«  15.197  bétes  de  somme,  6.227  boeufs,  218  chameaux, 
«  138  canons  et  33.780  tonnes  d'équipements  militaires  et  de 
«  munitions.  »  Les  mémes  chemins  de  fer  n'ont  pas  dú  rendre 
moins  de  services  aux  Anglais  dans  la  guerre  qu'ils  viennent 
de  soutenir  contre  les  Mohmands  et  les  Afridis  soulevés 
a  la  frontiére  afgane  et  qui  a  nécessité  jusqu'á  l'heure 
actuelle  une  mobilisation  de  60.000  hommes.  Mais  ce  n'est 
pas  tant  au  point  de  vue  militaire  qu*au  point  de  vue  indus- 
triel  et  commercial  qu'il  faut  considérer  le  role  des  chemins 
de  fer  anglais  dans  les  Indes.  G'est  a  eux,  en  méme  temps 
qu*aux  voies  fluviales  multipliées  dans  le  delta  du  Gange  et 
celui  de  rindus,  qu'il  faut  attribuer  le  magnifique  dévelop- 
pement  de  cette  colonie  de  premier  ordre,  oü  la  civilisation 
de  la  métropole  a  pu,  par  ees  voies,  se  répandre  et  s'infiltrer 
si  entiérement  qu'elle  forme  malgré  son  éloignement  le 
prolongement  naturel  et  gigantesque  de  cette    métropole. 

A  cóté  de  rUindoustan,  rindo-Ghine  commence  aussi  ásortir 
de  sa  passivité  en  ouvrant  de  nouvelles  et  nombreuses  voies 
de  communication,  et  Temprunt  de  200  millions  qui  vient 
récemment  d'étre  negocié  pour  mener  a  bien  Texécution 
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des  lignes  indo-chinoises,  va  dans  peu  de  temps  assurer 
d'une  maniere  défmitive  le  développement  de  cette  belle 
et  grande  colonie. 


JAPÓN 

Le  Japón  reste,  avec  les  Indes,  á  la  tete  de  la  civilisation 
asiatique,  en  attendant  que  la  Sibérie  et  la  Chine  leur  dis- 
putent  cette  prééminence.  Cette  petite  nation,  intelligente, 
essentiellement  habile  á  tous  les  métiers,  active  et  belli- 
queuse,  a  bien  montré  ses  qualités  dans  cette  guerre  sino-japo- 
naise,  dont  les  échos  ontréveillé  les  convoitises  européennes, 
et  qui  ressemblait  assez  a  la  lutte  de  David  contre  Coliath. 
David  fut  encoré  vainqueur,  et  la  civilisation  avanc^e  du 
Japón  a  été  la  raison  secrete  de  Tissue  inattendue  de  ce  duel 
inégal.  La  premiére  ligne  de  voie  ferrée  fut  établie  au  Japón 
en  4876  entre  Yeddo  et  Yokohama,  ses  deux  plus  grands 
centres  industriéis  et  commerciaux.  Une  autre  ligne  fut 
établie  postérieurement  de  Kioto  á  Osalka.  Depuis  cette 
époque  la  construction  des  chemins  de  fer  au  Japón  n'a 
cessé  de  suivre  une  marche  ascendante,  ainsi  qu'il  resulte 
du  tablean  ci-dessous  emprunté  a  la  Reviie  genérale  des 
Chemins  de  fer. 


ANNÉES 


1876 
1883 
1891 
1895 
1896 


LONGUEUR  EN  KILOMÉTRES 


LIGNES    DE   L  ETAT 


kilométres 
28,8 
210,3 
881,2 
949,9 
955 


3.025,2 
Total  general... 


LIGNES  APPARTENANT 

k  des  Compagnies 


7.586''»,  5 


kilométres. 

60,8 
1.859,9 
2.640,6 


4.561,3 
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«  La  plupart  de  ees  lignes  sont  en  voie  de  prospérité,  par- 
«  ticuliérement  depuis  la  derniére  guerre,  qui  a  entrainé 
<(  d'importants  transports  de  troupes  et  de  matériel,  et  dont 
«  Theureuse  issue  a  donné  aux  affaires  un  essor  remarquable. 
«  La  Diéte,  dan*s  sa  derniére  session,  a  voté  un  crédit  de 
«  132  millions  de  francs,  repartís  sur  une  période  de  six  ans, 
«  pour  améliorer  le  réseau  de  l'État  actuel,  y  compris  le 
«  doublement  de  la  ligne  de  Tokio  a  Kobé,  et  un  crédit  de 
«  465  millions  s'étendant  sur  une  période  de  quinze  ans  pour 
«  la  construction,  par  l'État,  de  sept  nouvelles  lignes,  et  a 
«  cédé  á  des  Gompagnies  douze  autres  lignes  projetées  qui 
'í  devaient  originairement  étre  construites  par  les  soins  du 
«  Gouvernement.  La  méme  assemblée  a  émis  le  vceu  de 
«  transformer  le  plus  tót  possible  les  lignes  actuelles  qui 
«  sont  á  voie  étroite  de  4™,07  en  lignes  a  voie  nórmale  de 
«  1™,50  ;  les  dépenses  nécessaires  pour  cette  transformation 
«  sont  estimées  a  130  millions.  Le  Gouvernement  japonais, 
M  qui  semblait,  il  y  a  peu  de  temps  encoré  (sur  trente-quatre 
«  demandes  de  concessions  présentées  en  1893,  vingt-cinq 
«  avaient  été  repoussées),  peu  désireux  de  faciliter  le  déve- 
«  loppement  du  réseau,  semble  revenu  á  d'autres  sentiments 
«  et  a  accordé  un  grand  nombre  de  concessions  durant  le 
«  premier  semestre  de  1898.  Les  ateliers  de  construction, 
«  construits  il  y  a  quelque  temps,  a  Hiogo,  sous  la  direc- 
<í  tion  d'Européens,  ont  donné  des  résultats  assez  encoura- 
«  geants  pour  décider  des  capitalistes  japonais  á  établir 
«  deux  autres  ateliers,  á  Nagoya  et  a  Tokio.  Les  locomotives 
«  construites  au  Japón  reviennent  á  un  prix  tres  inférieur 
«  a  celui  des  machines  importées,  ce  qui  tient  surtout  au 
«  faible  prix  de  la  main-d'ceuvre,  qui  est  cinq  ou  six  fois 
«  moins  elevé  que  dans  les  grands  centres  de  l'Europe.  » 

Le  Resume  statistique  de  VEmpire  du  Japón  a  donné  pour  les 
années  1891  á  1896,  les  résultats  généraux  de  Texploitation 
des  chemins  de  fer  japonais.  Le  tablean  ci-aprés  permet  de 
se  rendro  compte  du  développement  des  chemins  de  fer  dans 
ce  petit  pays,  devenu  le  premier  de  TAsie, 
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Ainsi,  en  cinq  ans,  tcindis  que  la  longueur  exploitée 
n'augmentait  que  de  1.200  kilométres,  soit  1/3,  le  transport 
des  voyageurs  doublait,  celui  des  marchandises  triplait,  les 
recette3  totales  augmentaient  de  130  0/0,  les  recettes  neltes 
'  de  155  0/0. 

Letableau  ci-apres comporte pouri806seu!ement  les  n';siil- 
tala  compares  de  Texploitation  des  réseaux  de  l'État  et  de 
Tensemble  des  réseaux  particuliers. 


LésnlUts  géaé 

raux  do  i'exploitation  des  chemins  de  fer  aa  Japón  en  1896 
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1.131.878 

29.762.915 

9.606.770 

40.021.163 

2 

Réseau 

es   Cüin- 

agnies 

articu- 

Éves. 

2.731 

30.131.66S 

í. 226. 664 

23.220.350 

19.493.190 

53.912. &10 

30.352.783 

TUTAL. 

3.686 

48.211.869 

S. 378 .3*2 

58.983.269 

29.102.560 

93,933.91o 

3.Í. 616.415 

Le  développement  rationnel  des  voies  ferréea  au  Japón  n'est 
qu'une  question  de  temps,  et  ce  développement  ne  fera 
qu'accroilre  la  civilisation  et  la  richesse  de  ce  pelit  peuple, 
dont  l'avance  est  telle sur  les  autres  pays  asiatiques  que,  inémc 
lorsqu'ÜB  uuront  su,  comme  lui,  organisi-r  une  armée,  une 
flotte,  des  administratíons  quasi-européennes  et  des  mixui's 
civilisÉes,  iis  seront  encoré  longtemps  oblígés  de  marquer  le 
pas  derriére  sa  puissance  industrielle  et  commerciale. 
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ALGERIE      ET     TUNISIE 

En  Afrjque,  dans  ce  continent  encoré  vierge  de  civi- 
lisalion  et  á  peine  européanisé  sur  les  cotes,  on  n'a  que 
peu  de  voies  ferrées  á  signaler,  car  le  total  de  léur  déve- 
loppement  ne  dépasse  pas  i  3.103  kilométres.  Quand  on 
aura  cité  les  chemins  de  fer  algériens  et  tunisiens  qui 
exploitent  plus  de  3.000  kilométres,  les  chemins  de  fer  égyp- 
tiens  qui  en  exploitent  un  peu  plus  de  2.000,  et  les  chemins 
de  fer  du  Cap  qui  possédent  actuellement  3.625  kilométres 
de  voie,  on  aura  donné  la  presque  totalité  des  voies  ferrées 
exploitées  en  Afrique.  Le  reste  est  épars  sur  les  cotes  ou  en 
voie  de  construction  et  n'a  encoré  que  peu  d'importance.  Le 
réseau  algérien-tunisien  aessentiellement  contribué  áTaffer- 
missement  de  la  domination  fran^aise  et  au  développement 
de  rindustrie  et  du  commerce  dans  cette  magnifique  colonie 
qui  prolonge  la  France  au-delá  du  lac  méditerranéen.  Les 
principales  lignes  de  ce  réseau  sont : 

Celle  d'Alger  a  Oran  (426  kilométres),  qui  passe  par  Blidah, 
Milianah,  Orléansville  et  Rélizane,  et  transporte  7  a  8.000 
voyageurs  par  an . 

Celle  d'Alger  á  Tunis,  par  Sétif,  Constantine  et  Guelma, 
avec  embranchements  sur  les  principaux  autres  ports  de  la 
cote  (Bougie,  Bóne  et  Philippevjlle).  Cette  ligneunit  la  capitale 
deTAlgérie  a  celle  de  laTunisie,les  deux  grands  ports  sitúes 
au  bord  des  deux  grandes  baies  formées  par  la  Mediterráneo, 
sur  cette  luxuriante  cote  nord-africaine,  les  deux  grands 
abris  que  posséde  la  mer  au  fond  de  ce  golfe  que  les  anciens 
parcouraient  deja  avec  leurs  trirémes,  les  considérantcomme 
les  plus  riches  du  monde. 

Celles  enfin  d'Oran  á  Tlemcen,  d'Oran  á  Saida  et  Géryville 
et  celle  de  Constantine  a  Biskra,  qui  s'enfoncent  dañs  Tinté- 
rieur  de  la  colonie,  franchissent  les  plateaux  de  TAtlas  et 
poussent  une  pointe  audacieuse  vers  le  Sahara. 

Gráce  á  cet  important  réseau  ferré,  TAlgérie  et  la  Tunisie 
sont  devenues  des  colonias  prosperes,  dont  la  mére-patrie  tire 
plus  de  ressources  qu'elles  ne  luí  coútent. 


Alger  et  Tuiiis  exportent  des  cereales,  des  huiles,des  cuirs, 
des  peaux,  des  laiiies,  des  essences,  des  sucres,  du  riz,  qui  lui 
viennent  en  abondance  de  rintérieur,  des  pacages  et  des 
cultures  du  Tell,  des  prairies,  des  oasis  du  Sahara  algérien, 
des  foréts  des  Hauts-PIateaux. 

Indépendamment  de  cecommerce  actif,partout  se  fondent 
d'lmportantes  manufactures  de  soieries,  de  lainages  et  de 
tapis,  des  usines  de  sucrerie,  des  minoteries,  des  tanne- 
ries,  etc. 

Avec  la  richesse  arrivent  les  colons  que  n'effraient  pas  des 
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Méditerranée,  cette  grande  colonie  africaine  est  la  nouvelle 
France,  riche  en  promesses  pour  Tavenir,  nouvelles  Indes pour 
notre  commerce  et  notre  fortune  publique,  terre  toute  préte 
á  recevoir  les  enfants  que  nous  voulons  bien  lui  confier  et 
á  leur  donner,  avec  la  fortune,  le  courage  de  vivre  dans  les 
ciprés  luttes  avec  la  nature  sauvage,  qui  retrempent  les  forces 
et  forment  les  caracteres.  Nouvelles  voies  ferrées  á  ouvrir, 
nouvelles  terres  á  défricher,  nouvelles  voies  á  découvrir  vers 
le  Sahara  et  les  sables  raouvants,  riviéres  á  faire  sortir  de 
terre,  et  sources  a  canaliser,  raarais  a  assainir,  manufac- 
tures á  fonder,  ports  a  creuser  et  á  améliorer,  foréts  vierges 
á  ouvrir  par  la  pioche  du  pionnier :  les  travaux  ne  manquent 
pas  dans  cette  terre  d'Afrique  qui  n'attend,  pour  produire 
encoré  davantage,  que  les  efforts  des  bras  et  de  Tintelligence 
de  la  France.  Ges  travaux  sont  pour  l'avenir  a  la  fois  le  plus  sur 
garant  du  développement  de  la  nationalité  frangaise  dans  le 
monde  et  le  plus  parfait  remede  contre  l'énervement  qui  ronge 
les  générations  nouvelles  dans  la  civilisation  trop  raflinée 
de  la  mére-patrie.  On  mentionnera,  pour  cette  región,  le 
premier  proietdu  Transsaharien  qui,  passant  par  Affreville, 
Laghouat,  El-Goléah,  et  l'oasis  du  Touat,  réunirait  Alger  á 
Tombouctou  et  opérerait  la  jonction  entre  les  possessions 
frangaises  du  sud  et  celles  de  l'ouest  en  Afrique.  Ce  projet 
magnifique,  jusqu'á  présent  impraticable,  et  auquel  le  mas- 
sacre  de  la  mission  Flatters  en  1881  parles  Touaregs  porta  le 
plus  grand  préjudice,  sera  certainement  repris  plus  tard,  et 
sa  réalisation  marquera  un  pas  décisif  dans  la  découverte  de 
ce  centre  mystérieux  du  continent  noir  et  dans  Taffermis- 
sement  de  la  puissance  frangaise  sur  tout  le  continent 
africain.  Ge  projet  s'impose  méme  comme  le  premier  á 
réaliser  depuis  les  recentes  conventions  anglo-fran^aises 
délimitarit  les  possessions  de  chacune  des  deux  puissances 
dans  le  centre  et  Touest  africains. 


EGYPTE 

Le  réseau  ferré  a  maintenu  a  l'Egypte,  cette  reine  d'autre- 
fois,  une  place  preeminente  en  Afrique.  G'est,  a  cóté  de  notre 
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colonie  africaine,  le  pays  le  plus  civilisé  du  continent  noir. 
Lacivilisation  européenne  s'y  reconnait  par  raspectdesvilles 
áTarchitecture  semblableácelle  des  grandes  villes  de  TEurope, 
par  les  coutumes,  les  moeurs  et  les  vétements  des  indigénes 
copies  sur  les  siens,  enfin  par  Timportance  du  commerce, 
des  voies  de  communication  de  toutes  sortes,  des  industries, 
des  arts  qui  caractérisent  toutes  les  civilisations  modernes. 
Le  réseau  égyptien  comprend  environ  900  milles  anglais, 
auxquels  il  faut  ajouter  les  voies  agricoles  étroites  (1.500  kilo- 
métres),  dont  les  principales  ligues  sont,  d'aprés  Vltinéraire 
en  Orient  de  M.  Ysambert : 


Lignes  MilIcs  anglais  1 

D'Alexandrie  au  Caire 130 

D'Alexandrie  a  Suez 1 32 

De  Kalion  á  Mansourah 88 

De  Tantah  a  Damiette , 78 

De  Mehellet-Rokh  a  Zeftah 24 

De  Mehellet-Rokh  a  Dessouk 36 

De  Tantah  a  Chebir-el-Kohm 19 

De  Benha  a  Mitt-Reny 8 

De  Boulak-el-Dakrem  a  Siout 229 

De  Dessouk  k  Damanhour 12 

De  Dessouk  a  Ghebir 58 

D'Alexandrie  á  Rosette % 54 

Total SSF 


Ge  réseau  de  voies  ferrées,  qui  écoulent  vers  Je  grand  port 
d'Alexandrie  et  vers  le  canal  de  Suez  les  produits  agricoles  de 
la  vallée  du  Nil  et  les  sucres  de  la  haute  Égypte,  fait  de  ce 
coin  de  TAfrique  un  des  pays  les  plus  importants  du  monde 
au  point  de  vue  commercial,  et  la  cupide  Anglelerre,  qui 
garde  les  portes  de  cette  luxuriante  vallée,  riche  depuis  la 
plus  haute  antiquité,  sait  bien  le  prix  d'un  trésor  dont  elle 
ne  se  dessaisira  jamáis  que  contrainte  et  forcee. 

^  Le  mille  anglais  vaut  environ  1.600  métres. 


LES  VOIES   FERRÉES 


83 


hK    CAP 


Enfinla  colonie  anglaise  du  Cap,  que  les  découvertes  des 
plus  beaux  gisements  d'or  du  raonde  ont  mise  au  premier 
plan  de  Tactualité,  posséde  également  un  important  réseau 
ferré.  G'est  á  Natal,  siége  principal  de  l'élevage  des  au- 
truches,  que  Ton  construisit  la  premiére  voie  ferrée  en  1830, 
pour  unir  cette  ville  au  littoral.  Ensuite  ont  été  construites 
les  ligues  de  Durban  á  Umbazi  et  de  Durban  a  Ladysmitt,  ainsi 
que  celle  de  Durban  a  Pitíftmaritz-Burg  en  1870.  Aujourd'hui 
le  réseau  du  Cap  comprend  3.625  kilométres_  de  voie  ferrée. 
On  donne  ci-contre  les  résultats  généraux  de  l'exploitation 
de  ce  réseau  pendant  les  années  1894  et  1895,  tels  que  les  a 
publiés  le  Cape  of  Good  Hepe  Report  of  the  general  menager  of 
railways. 


ANNÉES 

NOMBRE 
de  voyageurs 

TRANSPORTES 

MARCHANDISES  TRANSPORTÉES  EN  TONNES 

HINÉRALSE 

BÉTAIL  ET  AÜTRE8 

TOTAL 

1894 
1895 

5.977.000 
6.703.000 

225.000 
253.000 

745.000 
853.000 

1.019.000 
1.117.000 
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Terminons  ce  trop  court  aper^u  sur  les  voies  ferrées  afri- 
caines  par  cette  phrase  de  Louis  Figuier,  qui  en  a  exposé 
magistralement  Tavenir  dans  son  livre  des  Noiivelles  Con- 
que tes  de  la  Science. 

«  Ge  qui  favorisera  surtout,  dit-il,  cí  hatera  la  marche  des 
«  peuples  européens  ala  conquéteéconomique  de  l'Afrique, 
«  c'est  la  locomotive.  G'estparsonsecoursque  la  civilisation 
«  brillera,  dans  lessiécles  futurs,  au  sein  des  régions  aujour- 
«  d'hui  desertes  ou  peuplées  de  bandits.  Ona  dit  que  les  che- 
«  mins  de  fer  accompliront,  dans  notresiécle,  une  révolution 
«  économique  et  sociale  de  la  méme  importance  quecelle  que 
«  provoquérent,  au  xv*'  siécle,  la  découverte  de  TAmérique  et 
<(  Tinvention  de  rimprimerie.  Cette  assertion  surprit  tout  le 
«  monde,  lorsqu'elle  fut  émise  par  l'éminent  ingénieur  Per- 
«  donnet ;  elle  est  aujourd'hui  passée  á  Tétat  d'axiome.  C'est 
u  une  vérité  evidente  par  elle-méme.  On  ne  la  demontre 
«  pas. » 

AUSTRALIE 

Si  de  l'Afrique  on  passe  a  l'Australie,  cette  terre,  anglaise 
encoré,  dont  l'avenir  est  également  plein  de  promesses,  on 
y  trouve  un  réseau  ferré  important,  dépassant  10.000  kilo- 
métres  et  apportant  sur  lapartie  cótiére,  la  seule  d'ailleurs  qui 
soit  civilisée,  la  richesse  et  le  commerce  de  l'intérieur  aux 
autres  pays  du  monde.  La  laine,  l'or,  la  culture  des  cereales 
et  l'élevage  des  moutons  sont  les  principales  ressources  de 
cette  terre  florissan te  et  prospere  dont  les  rivages,civ¡lisés  par 
les  Anglais,  sont  couvertsde  voies  de  communication  :  voies 
ferrées,  télégraphes,  fleuves  navigables  et  routes  de  terre. 
Sydney,  qui  futfondé  en  1788,  compte  aujourd'hui  425.000  habi- 
tan ts,  et  Melbourne,  sortie  pour  ainsi  diré  de  terre  en  1837, 
a  une  population  plus  grande  encoré  (490.000  Habitan  ts).  Le 
nombre  des  émigrants  vers  cette  terre  d'élection  est  tel 
qu'aujourd'hui  la  population  primitive  a  presque  triple  dans 
la  Nouvelle-Galles  du  Sud,  la  Victoria  et  le  Queensland ;  le 
réseau  de  voies  ferrées,  qui  atteint  19.000  kilométres,  se 
compose  de  ligues  appartenantál'Étatet  de  ligues  concédées 
aux  provinces»  Les  principales  ligues  appartenant  á  l'État 
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súnl :  i"  celle  flu  Midi, huí  parí  de  Sydney  vers  le  Sud-Ouesl 
el  va  rejüindre  le  chemin  de  fer  de  la  colonie  Victoria; 
2°  celle  de  l'Orient,  qui  part  de  Sydney  vera  rAustralie 
méridionale ;  3°  cetle  rfu  flford,  qui  part  de  Newcastle  vers  les 
fmntiéres  du  Queenslaod.  Ces  ligues  de  l'État  représentent 
un  total  de  l.SOO  kilomélres  environ.  Elles  transporten! 
annuellement  plus  de  3  millions  de  voyageurs.  Pour  les  voies 
ferrées  concédées  aux  provinces,  les  chilTres  suivants  sont 
e.tti'aits  du  livre  de  M.  Louis  Figuier,  les  youvelles  Conqui'tes 
de  la  Science. 


PROVINCES 
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De  nombreuses  lignes  ferrées  se  coniruisent  encoré, 
notaminent  celle  qui  traversera  TAustralie  d'Adélaide  á  Port- 
Darwin. 

En  définiUye,  prés  de  8  millions  de  .voyageurs  et  pres  de 
2  millions  et  demi  de  tonnes  de  marcliandises,  transportes 
annuellement,  tel  est  le  bilan  deschemius  de  fer  austialiens 
dont  Tavenir  ne  peut  qu'augmenter  d'importance,  á.  mesure 
que  seront  plus  connues  les  régions  inlérieures  dont  les  pla- 
teaux  posséílent  des  i-ichesses  incalculables  au  point  de  vue 
mineral  [houille,  cuivre,  01,  plomb)  et  dont  les  vallées,arrosées 
par  des  Ileuves  considerables,  sont  des  greniers  d'abondance 
par  leur  ferlilité  et  la  chaleur  du  climat,  I.e  développement 
du  réscau  en  vingt-cini]  ans  quiapassé  de  1.500  kiiométresá 
19.000  (1872  á  1897)  est  une  preuve  de  l'avenir  des  chemins 
de  fer  australiens.  Lá,  comme  dans  tous  les  pays  neufs  que 
Ton  vient  de  passer  en  revue,  ils  auront  le  méme  role  écono- 
niique  et  civilisateur:  mise  au  jour  de  richesses  nouvelles. 
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mise  en  valeur  de  terres  incultes  et  abandonnées,  mise  en 
(Euvre  de  tous  les  produits  nalurels,  de  toutes  les  es^nces 
d'arbres,  de  toute  la  flore  et  de  toute  la  faune,  pour  écouler 
ees  produits  transformes  á  travers  le  monde  :  laine,  métaux 
précieux,  épices  et  essences  rares,  cereales,  légumes  et  fruits 
de  toutes  sortes,  etc. 

Mais  les  voies  ferrées  n'ont  pas  seulement  augmenté  les 
richesses  humaines  en  mettant  en  valeur  des  contraes  sau- 
vages  et  jusqu'á  elles  inútiles.  Elles  ont  aussi  contribué  á 
augmenter  la  valeur  des  richesses  déjá  acquises  dans  des 
proportions  souvent  considerables.  On  trouvera  plus  loin, 
en  développant  le  role  qu'ont  les  voies  ferrées  dans  la  circu- 
lation  des  richesses,  les  raisons  de  ce  phénoméne  dont  les 
conséquences  sont  aujourd'hui  si  palpables.  On  se  hornera 
ici  a  préciser  le  fait,  et  on  ira  en  chercher  l'exemple  le  plus 
frappant  dans  unautre  paysdu  monde,  qui  était  le  plus  riche 
avant  l'établissement  des  chemins  de  fer  et  qui  est  resté  le 
plus  riche  aprés,  malgré  Tinfériorité  oú  ce  nouveau  mode  de 
communication  le  mettait  vis-á-vis  des  gnmdes  nations  du 
continent.  Ce  pays  estTAngleterre. 

ANCLETEUnE 

Bornee  de  toutes  parts  par  la  mer,  obligée  d'employer 
toujours  le  navire  comme  moyen  de  communication  entre 
elle  et  les  autres  pays  du  monde,  privée  de  cet  avantage 
enorme  du  prolongement  des  ligues,  qui  fait  du  réseau 
des  voies  ferrées  des  autres  nations  européennes  un 
réseau  internalional,  TAngleterre  ne  paraissait  pas  devoir 
retirer  de  grands  bienfaitsde  la  créationdes  chemins  de  fer, 
du  moins  sur  son  propre  territoire.  Ge  fut  cependant  pour 
elle  une  cause  nouvelle  de  prospérilé  et  un  moyen  de  plus 
de  maintenir  sa  fortune  au-dessus  de  celle  des  autres 
nations. 

Elle  fut,  comme  on  Ta  déjá  dit,  Témulede  TAmérique  dans 
les  premiers  essais  faits  dans  le  monde  pour  creer  les  voies 
ferrées.  L'ardeur  qu'elle  déploya,  des  le  debut  du  siécle,  pour 
améliorer  ses  ancionnes  voies  de  communication,  routes  et 
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canaux,  pour  les  multiplier  et  les  étendre,  devait  préparer  la 
voie  aux  ¡nitiateurs  des  chemins  de  fer.  Le  systéme  de  Mac- 
Adam  venait  de  perfectionner  le  roulement  des  voitures 
sur  routes,  et  Texpansion  donnée  aux  canaux  portait  leur 
longueur  a  plus  de  8.000  kilométres,  quand  Bell,  suivant 
Texemple  et  les  traces  de  son  prédécesseui^américain  Fulton, 
construisit  le  premier  batean  a  vapeur  anglais,  la  Comete,  qui 
navigua  sur  la  Clyde  entre  Holembourg  et  Glascow,  aux  applau- 
dissements  d'une  foule  enthousiaste.  Le  role  de  la  vapeur  pour 
faciliter  les  Communications  apparut  des  lors  dans  toute  sa 
puissance,et  Ton  ne  tarda  pas  á  songer  á  Temployer  pour  les 
Communications  sur  routes.  Mais  ce  furenl  les  voitures  á  vapeur 
donton  voitaujourd'huireprendre  Tidéeavecun  certain  succés 
qui  furent  tout  d'abord  l'objet  des  efforts  et  des  esperances 
de  la  nation  anglaise.  Apr^s  le  parcours  de  128  kilométres  en 
onze  heures,  fait  par  Gurney  vers  i  827,  sur  une  voiture  a  vapeur, 
le  public  se  portaavec  enthousiasme  vers  cette  nouvelle  loco- 
motionque  favorisait  le  systéme  de  Mac-Adam,  et  sonillusion 
parait  avoir  duré  jusqu'en  i  833.  Mais  la  voiture  a  vapeur,  vain- 
cne  de  toute  évidence  par  le  chemin  de  fer  aprés  les  décou- 
vertes  de  George  Stephenson  et  le  succés  des  premiers  railways, 
fut  des  cette  époque  abandonnée,  et  les  efforts  patients  et 
ingénieux  du  peuple  anglais  se  tournérent  alors  compléle- 
ment  vers  le  développement  des  voies  ferrées.  La  premiére  voie 
ferrée  ouverte,  une  des  plus  importantes  encoré  aujourd'hui 
de  TAngleterre,  fut  celle  qui  va  de  Manchester  á  Liverpool. 
.Elle  fut  l'objet  de  vives  critiques  et  dut  vaincre  bien  des 
obstacles,  avant  d'arriver  au  succés.  La  ligne  ferrée  fut  ter- 
minée  par  les  négociants  de'  Manchester,  dont  Timportance 
manufacturiére  s'était  accrue  dans  des  proportions  fabu- 
leuses  en  quelques  années,  gráce  aux  découvertes  de  Watt 
et  d'Arkwright.  En  4814avait  été  introduit  le  premier  métier 
mécanique  a  vapeur,  et,  en  1824,  on  en  comptait  deja  30.000. 
Impatients  du  tribut  qu'ils  payaient  aux  canaux,  les  indus- 
triéis de  Manchester  et  les  négociants  de  Glascow,  qui  leur 
fournissaient  leurs  matiéres  premieres,  s'unirent  pour  faire 
établip  entre  ees  deux  grandes  villes'Un  railway.  L'influence 
des  grands  propriétaires  fonciers,  hostiles  á  un  projet  qu'ils 
croyaient  nuisible  á  leurs  intéréts,  fit  longtemps  échouer  Ic 


88  VOIES   DE   COMMÜNICATION 

bilí  devant  le  Parlement.  Mais  la  persévérance  des  promo- 
teurs  Temporta  cependant.  La  concession  fut  accordée 
en  1826,  et,  le  15  septembre  1830,  Toaverture  de  la  ligne  fut 
faite  devant  une  foule  haletante  d'impatience.  Ce  chemin  de 
fer  de  50  kilométres  ne  tarda  pas  á  avoir  une  fortune  excep- 
tionnelle.  En  moins  de  quatre  ans,  le  chiffre  des  marchan- 
dises  transportées  quadrupla,  et  le  chiffre  des  voyageurs 
doubla.  Le  succés  de  la  Compagnie  fut  enorme  :  les  actions 
montérent  a  un  cours  absolument  inespéré,  et  la  consé- 
quence  de  cet  heureux  résultat  fut  Texpansion  rapide  des 
voies  ferrées  sur  toute  l'étendue  de  l'Angleterre.  En  1833,  il 
y  avait  deja  356  kilométres  exploités,  et  depuis  lors  jusqu'á 
aujourd'hui  le  nombre  des  kilométres  ouverts  áTexploitation 
n'a  cessé  de  croitre,  bien  que  des  crises  funestes,  dues  á  la 
fiévre  de  la  spéculation,  aient  amené,  a  de  certains  moments, 
un  notable  ralentissement. 

Actuellement  TAngleterre  posséde  un  réseau  de  voies 
ferrées  qui  s'étend  sur  34.485  kilométres,  et  dont  les  prin- 
cipales Gompagnies  exploitantes  sont  les  suivantes  : 

ÉCOSSE 

Kilométres 

Galedonian-Railway i  .434 

North  British-Railway 1 .935 

Highland  Railway 716 

Glasgow  and  South  Western 619 

Great  North  of  Scotland 508 

Total 5.212 

ANGLETERRE 

North  Eastern 2.600 

Midland 2.305 

Great  Eastern 1.777 

Great  Northern 1 .347 

Manchester  Shefíield 610 

Cambrian 373 

Cheshire  Lines 220 

Somerset  and  Dorset 163 

London  Tilbury 127 

HuU  Barnsley i^4 

Total 9.642 
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Chemins  de  fer  ordinaires 4.Ü28 

Chemins  de  fer  légers 370 

ToUil 4.898 


C'est  par  bes  voíes  que  les  charbons  de  Newcastle,  les 
cotonnadcs  de  Birmíngham,  les  aciers  de  ülascow  et  les 
couteaux  de  Scheffleld  viennents'entasser  dans  les  docks  de 
Londres,  Belfast,  Cardiff  et  Liverpool,  pour  fitre  envoyésaux 
quatre  coins  du  monde,  dans  les  cotonies  sans  nombre  que 
la  reine  des  mers  posséde  dans  tout  te  globe,  en  Australie, 
aux  Indes,  en  Egypte,  au  Canadá  et  au  cap  de  Bonne-Espé' 
ranee.  Le  mouvement  des  voyageurs  el  des  niarchandisea 
accuse  dans  le  Royaume-Uni  une  marche  ascendante  tres 
prononcée  depuis  1850  jusqu'a  nos  jours,  d'aprés  le  gra- 
phique  ci-dessus  pfis  aux  renseignements  dn  Board  of  Trade. 

Ce  réseau  ferré  unit  les  porls  importants  des  cotes,  tels  que 
Londres,  Liverpool,  Douvres,CarIisle,  Newhaven,  Portsmouth, 
Plymouth,  Greenock,  Aberdeen,  Bríghton,  Berwick,  Cardiff, 
Belfast,  Dublin,  Devonport,  Boston,  etc.,  et  les  villes  indus- 
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trielles  importantes  de  rintérieur,  telles  que  :  Edimbourg, 
Glascow,Manchester,Schefíield,  Cantorbiiry,  Bath,  Worcester, 
York,  Winchester,  Wolwerhampton,  Woolwich,  Newcastle, 
Salisbury,  Newmarket,  Lancaster,  Preston,  Cambridge,  Sou- 
thampton,  Northampton,  Halifax^  Bristol,  Bedford,  Norwich, 
fíreenwich,  Glocester,  Blackburn,  Leicester,  Bradford,  Buckin- 
gham,  Birmingham,  Nottingham,  Oxford,  Lincoln,  Durham, 
Dursbury,  etc. 

Au  point  de  vu(?  de  Taugmentation  des  richesses  de 
TAngleterre,  quelle  a  Hv-  la  conséquence  de  cette  remar- 
quable  expansión  ?  Une  des  premieres  a  Hé  Taugmentation 
rapide  de  la  valeur  des  propriétés  fonciéres  traversées  par 
lesvoiesferrées.  «  Les  gran ds  pro prié taires,  ditM.  Audiganne, 
«  les  pairs  du  Royanme,  se  refusaient,  au  debut,  aA?olu- 
(í  ment  a  laisser  couper  leurs  pares,  leurs  bois  et  leurs 
«  prairies.  lis  s'effrayaient  á  Viáée  d'une  foule  d'inconvé- 
«  nients,  tous  chimériques  ou  démesurément  exageres.  On 
«  croirait  á  peine  aujourd'hui  a  quelques-unes  des  objec- 
<(  tions  soulevées.  On  s'écriait  alors  que  le  feu  s'échappant 
<c  des  locomotives  incendierait  les  foréts  et  les  maisons, 
«  que  le  bruit  rendrait  les  cháteaux  inhabitables  et,  en 
u  épouvanlant  les  troupeaux,  entrainerait  les  plus  funestes 
«  accidents.  Gertes,  les  faits  le  prouvent  avec  éclat,  les  pro- 
«  priétaires  fonciers,  en  Angleterre,  comme  ailleurs,  ont  tiré 
«  un  large  proíit  des  chemins  de  fer;  on  serait  au-dessous 
«  de  la  vérité  en  disant  qu'en  moyenne  les  propriétés  rurales 
«  traversées  parces  voies  nouvelles  ont  augmenté  de  25  0/0.  » 

Si  la  propriété  fonciére  et  Tagriculture  acquirent  une 
plus-value  par  le  fait  de  la  création  des  chemins  de  fer,  les 
bénéfices  ont  été  autrement  considerables  pour  Tindustrie  et  le 
commerce,  qui  sont  les  deux  facteurs  les  plus  importanlsde 
la  richesse  de  TAngletcrre.  Quelques  chiíTres  sufíiront  pour 
le  démontrer.  lis  sont  fournis  par  les  resultáis  de  Texploi- 
tation  des  chemins  de  fer  en  Angleterre,  publiés  par  \eBoard 
of  Traclcy  sous  le  titre :  «  Railways  returns  for  England  and 
«  Wales,  Scotland  and  Ireland  »,  pour  les  années  1896 
et  1897.  On  y  voit  que,  pour  les  seuls  produits  minéraux 
(houilles  et  minerais  de  fer),  le  transport  par  voie  ferrée 
s'est  elevé  au  chiíTre    de   258.745.000   tonnes  en     1896,    et 
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271.185.000  tonnes  en  1897,  chiíTres  éloquents  qui  suffisent 
á  montrer  ce  que  Tindustrie  et  le  commerce  anglais  ont 
gagné  á  Textension  des  chemins  de  fer.- 

En  définitive,  un  peu  plus  de  1  milliard  de  voyageurs  et 
prt>s  de  380  millions  de  tonnes  de  marchandises  trans- 
portes annuellement  dans  tout  le  Royaume-Uni,  sur  un 
parcours  de  34.500  kilométres  de  voies  ferrées,  tel  est  le 
hilan  du  coiñmerce  intérieur,  par  chemins  de  fer,  de  la 
plus  commerciale  des  puissances  européennes.  Ges  chiffres 
sont  suffisamment  éloquents  pour  montrer  toute  la  vitalité 
des  chemins  de  fer  en  Angleterre,  pour  expliquer  le  role 
qu'ils  ont  joué  et  qu'ils  jouent  encoré  dans  Texpansion  de 
cette  grande  nation  et  pour  faire  ressortir  Taugmentation  de 
richesses  que  le  Royaume-Uni  leur  doit. 

SUISSE 

Aprés  l'Angleterre,  il  est  un  autre  pays  d'Europe,  un  petit 
pays  qui  doit  tout  particuliérement  aux  voies  ferrées  une  mise 
en  valeur  considerable  de  ses  richesses.  G'est  la  Suisse. 
Bien  qu'elle  serve  de  voie  de  communication  entre  la  France 
etritalie,  en  raison  deTimportancedesmontagnes  alpines,  il 
n'y  a  que  peu  de  chemins  qui  ménent  de  la  vallée  du 
Hhóne  á  la  vallée  d'Aoste  par  les  vallons  suisses,  et  le  com- 
merce qui  resulte  des  échanges  entre  la  France  et  Tltali^ 
se  fait  plutót  par  les  ports  de  la  Méditerranée  que  par  ees 
chemins  difficilement  accessibles  et  peu  nombreux.  Mais,  si 
les  chemins  de  fer  ont  moins  fait  pour  la  Suisse  au  point  de 
vue  de  la  circulation  des  richesses,  que  pour  d'autres  pays 
européens,ils  ont  eu  une  influence  considerable  sur  ce  petit 
pays  au  point  de  vue  de  la  production  méme  des  richesses.  La 
Suisse  n'était pas  un  pays  agricole  importan t,  ni  un  pays  indus- 
triel  de  grande  envergure;  mais  elle  possédait  de  magnifiques 
montagnes  dont  quelques-unes,  couvertes  de  neiges  éternelles, 
scintillent  comme  des  riviéres  sous  les  feux  du  soleil  cou- 
chant,  et  dont  les  autres,  bolsees  jusqu'au  sommet,  fourmillent 
de  chalets  coquets  enfoncés  dans  la  verdure.  Elle  possédait 
des  vallons  ombreux  etherbacés  oü  coulaient  les  sources  des 
plus  grands  fleuves   du   monde   et,  cachee  au   milieu  des 
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massifs  alpins,  elle  était  comme  le  joyau  de  prix  enseveli 
dans  une  gangue  sordide  que  le  coup  de  pioche  du  mineur fait 
jaillir  soudain  á  la  lumiére.  Les  chemins  de  fer  ont  été  pour 
elle  ce  coup  de  pioche  magique  qui  a  soudain  revelé  au  monde 
entier  la  beauté  de  ses  sites,  les  merveilles  de  ses  vallons 
pittoresques,  les  illuminantes  perspectives  de  ses  mon- 
tagnes.  Par  des  chemins  de  fer  funiculaires,  ou  par  des 
chemins  de  fer  a  crémailléres,  les  touristes,  les  fortunes  du 
monde  ejitier,  que  leurs  richesses  et  leurs  loisirs  laissent 
libres  deparcouriret  d'admirer  le  globe,  ontpu  jouirdu  mer- 
veilleux  coup  d'oeil  que  leur  réservaient  le  Righi,  Giesbach, 
Montreux,  GlioíL  Interlaken  etle  mont  Blanc.  lis  ont  fait  con- ^  !  ;  ^. 
naitre  par,tout  les  beautés  des  sites  suisses,  qui  ont  vu  arriver 
chaqué  année  un  nombre  plus  considerable  de  curieux,  de 
poetes,  de  littérateurs,  de  voyageurs  et  d'artistes,  emplis- 
sant  les  hótels  somptueux  sortisde  terre  en  quelques  années 
et  apportant  a  ce  pays  pauvre  des  montagnes  toutes  les 
richesses  que  l'ingratitude  du  sol  leur  avait  refusées.  La 
Suisse  est  devenue,  par  le  chemin  de  fer,  le  pays  d'álection 
du  touriste.  Par  la  voie  ferrée  elle  a  conquis  son  titre  de 
reine  des  régions  les  plus  pittoresques  et  les  plus  recher- 
chées  du  monde.  La  mode  a  suivi  les  routes  qu'avaient 
frayées  le  plaisir  de  la  vue  et  Tenthousiasme  de  Tartiste. 
Aujourd'hui  la  Suisse  est  devenue  le  pays  de  villégiature 
par  excellence,  oü  beaucoup  de  personnes  vont  passer 
Texode  des  vacances.  Dans  un  román  moderne  et  fort  curieu- 
sement  fouilléj  Lá-Haut,  un  littérateur  bien  connu  dont  la 
plume,  aussi  profonde  qu'éloquente,  est  depuis  longtemps 
aimée  du  public  des  lettres,  a  admirablemerit  dépeint  les 
transformations  graduelles,  subies  par  les  vallons  suisses,  a 
mesure  que  s'implantait  la  locomotive  et  que  s'installaient, 
derriére  elle,  Thótel  magnifique  de  voyageurs,  le  va-et-vient 
des  touristes,  Tapport  de  la  fortune  sous  toutes  les  formes,  le 
changement  des  mceurs,  des  habitudes  et  des  travaux  des  habi- 
tants.  On  ne  cherchera  pas  a  dépeindre  ees  transformations 
sociales  aprés  la  touche  délicate  et  fine  de  ce  grand  roman- 
cier.  On  se  hornera  a  indiquer  ici  tout  ce  que  Ton  peut  diré 
aupoint  de  vue  économique  strict  de  Tinfluence  des  chemins 
de  fer  dans  la  prospérité  croissante  de  la  Suisse  modferne. 
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Ces  chemins  de  fer  n'ont  pas  été  de  la  méme  nature 
que  ceux  des  autres  pays,  puisqu'ils  devaient  faciliter  des 
ascensions  périlleuses  á  des  milliers  de  métres,  á  des  pentes 
d'une  Inclinaison  terrifianle,  a  des  cimes  et  á  des  abimes 
dont  ils  devaient  suivre  les  crétes  ou  contourner  les  flanes. 
Aussi  avait-il  fallu  les  tátonnements  de  plusieurs  inventeurs 
avant  d'arriver  aux  chemins  de  fer  funiculaires,  aux  che- 
mins de  fer  a  crémailléres  et  aux  locomotives  de  mon- 
tagnes,  qui  ont  permis  Tétablissement  de  ees  voies  ferrées. 
^^.^  Les  découvertes  et  les  travaux  du  barón  Séguier,  de  Fell  et 
k^i\^^^  Silvestre  Marsch,  et  d*autres  éminents  ingénieurs,  ont  été 
nécessaires  pour  arriver  aux  résultats  décisifs,  et  leurs  longs 
eíTorts  sont  lá  pour  prouver  que  le  probléme  n'était  pas 
tou jours  facile  á  resondre.  On  n'insistera  pas  sur  la  nature 
et  sur  les  dispositions  de  ce  mode  de  traction  ferrée,  car 
leur  descriptic^  ressort  de  la  construction  mécanique  et 
dépasse  les  limites  restreintes  de  cet  ouvrage  ;  on  men- 
tionnera  cependant  ici  le  récit  de  M.  Rene  Boulanger,  fai- 
sant  Texcursion  du  mont  Washington  aux  États-ünis  (New- 
Hampshire)  sur  le  premier  chemin  de  fer  á  crémaillére  livré 
á  la  circulation  et  inauguré  en  4869.  \ 

«  Pour  satisfaire  a  notre  désir,  dit  Tauteur  de  cetteEarcur- 
«  sion  en  chemin  de  fer  dans  les  nuages,  Tinventeur  du  nou- 
«  veau  chemin  de  fer  s'empressa  d'organiser  un  train 
«  spécial.  Les  siéges  des  wagons  étaient  disposés  de  fagon  á 
«  se  trouver  dans  une  position  horizontale,  quand  la  pento 
«  étaitde  28  centimétres  par  métre;  de  sorte  que,  quand  la 
«  vóie  était  horizontale,  ils  ofFraient  cette  méme  pente. 
«  Comme  nous  montions  dans  le  train,  ceux  qui.  nous  y 
«  avaient  precedes,  voulant  nous  faire  proftter  de  leur  expé- 
«  rience,  nous  engagérent  a  bien  attacher  nos  chapeaux  et 
<(  a  nous  muñir  de  vétements  plus  épais.  —  Comment!  mais 
«  le  soleil  estbrúlanl!  —  Oui,  mais  attendez  un  peu,  et  tout 
<i  á  l'heure  vous  n'aurez  plus  aüssi  chaud.  » 

«  Nous  partons.Personne  ne  ditmot.  Nous  nous  regardons 
«  les  unsles  autres.  Plus  d'une  main  se  cramponne  á  laban- 
«  quetle.  Nous  monlons,  nous  montons.  On  se  croirait  en  bal- 
«  lon.Montagnes,lacsetvillageséloignés  sedéroulaientdevant 
«  nous  en  un  magnifique  panorama.  Ün  regardait,  on  ne  son- 


LES   VOTES   FERRÉES  9b 

«  geait  piusa  la  peur.  Soudainle  soleil  ne  nous  sembla  plus  si 
«  chaud  ;  nos  pardessus  nóus  parurent  moins  génants.  I.es 
«  arbres  devinrent  plus  petits.  Nous  montons,  nous  mon- 
w  tons  encoré;  pas  un  endroit  horizontal.  La  machine  s'était 
«  arrétée  pour  prendre  de  Teau;...  si  elle  allait  rouler  en 
«  arriére!...  Mais  non;  elle  repart,  et  nous  montons  encpre. 
«  L'horizon  s'étend ;  les  arbres  deviennent  de  plus  en  plus 
«  petits,  les  íleurs  sont  épanouies  comme  au  mois  de raai.  Nous 
«  sommes  en  extase  devant  tant  de  beautés.  —  Un  autre 
«  arrét  pour  prendre  de  l'eau,  le  mécanicien  et  Tadministra- 
«  teur  se  consultent  un  instant.  II  y  a  peu  d'eau,  elle  est 
«  gelée ;  —  gelée !  au  mois  de  juillet !  Nous  commen^ons  a 
«  sentir  rhumidité ;  nous  arrivons  á  un  nuage  et  nous  éprou- 
«  vonsunesensationétrange;  nous  sommes  Iraversés  parl'air 
«  humide,  un  brouillard  épais  nous  entoure ;  mais  un  instant 
«  aprés  le  sóleil  nous  apparait  de  nouveau,  éclairant  le  som- 
«  met  de  la  montagne  de  ses  rayons  resplendissants.  Plus 
«  d'arbres  maintenant;  partout  une  végétationnaine.  Les  roes  • 
«  denudes  et  recouverts  (já  et  la  d'une  maigre  conche  de 
«  mousse.  Lesnuages  nous  cachent  la  vallée ;  qn  se  croirait 
«  isolé  sur  une  ile  perdue  dans  la  mer  de  Tiramensité.  Nous 
«  descendons  de  wagón,  grelottants  de  froid,  et  nous  courons 
«  vers  la  maison,  située  au  sommet,  aussi  vite  que  ^lous  le 
«  permet  le  vent  terrible  qui  souffle  ácette  hauteur-lá;  nous 
«  trouvons  un  feu  brillant  et  quelques  réconfortants  qui  nous 
«  font  le  plus  grand  plaisir.  En  moins  d'une  heure  et  demie 
«  nous  avions  escalada  une  cote  de  prés  de  3.000  métres  de 
«  longueur,  et  nous  nous  étions  eleves  a  6.000  pieds  au-des- 
«  sus  du  niveau  de  la  mer.  Nous  avions  passé  de  la  tempera- 
«  ture  du  mois  de  juillet  á  celle  du  mois  de  janvier.  Restait 
«  á  effectuer  la  deséente,  voyage  eíFrayant,  surtout  en  son- 
«  geantque  lapenteest,áplusieurs  endroits,  de  30 centímetros 
«  par  métre.M.  Sanborn  nous  dit  qu'un  wagón  abandonné  á 
«  lui-méme  eífectuerait  facilement  la  deséente  en  moins  de 
«  trois  minutes.  Cette  seule  pensée  nous  fit  frémir.  II  ajouta, 
«  pour  nous  rassurer,  que  le  méme  wagón,  convenablement 
«  chargé  et  les  freins  serrés,  effectuerait  la  deséente  méme 
M  sans  conducteur.  Les  freins  sont  a  frottementet  au  nombre 
«  de  quatre,  de  sorte  que,  si  Tun  d'eux  venait  á  manquer,  les 
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«  trois  autres  suffiraient  encoré  grandement  á  modérer  la 
«  course  du  train,  que  Ton  peut,  du  reste,  arréter  presque 
«  court  sur  la  pente  la  plus  raide.  Pour  la  deséente,  onne  se 
«  sert  pas  de  la  vapeur  et  ce  n'est  que  comme  mesure  de  pré- 
«  cautlon  que  Ton  maintient  la  machine  en  pression.  En 
«  somme,  ce  chem^in  de  fer  ne  présente  aucun  danger;  ¡I  n'y 
«  a  que  la  nouveauté  de  la  chose  qui  fasse  peur.  Ñous  eíTec- 
«  tuámes  notre  deséente  sans  encombre  e-t  nous  nous  trou- 
«  vámes  sains  et  saufs  au  pied  de  la  montagne.  Une  chaleur 
('  de  25  íi  30°  succéda  au  froid  glacial  que  nous  avions  éprouvé 
«  au  sommet.  » 

Ce  qui  était  une  nouveauté  en  1869  n'en  est  plus  une  au- 
jourd'hui,  et  on  ne  peut  mieux  le  montrer  qu'en  indiquant 
les  principaux  ehemins  de  fer  suisses  tels  que  les  donne  la 
Statistique  du  Département  federal  des  Postes  et  Chemins  de  fer 
de  la  Suisse  pour  Vannée  1895-1896.  Ces  voies  ferrées  se  subdi- 
visont  en  trois  catégories  : 

A.  Les  lignes  normales  á  traetion  de  loeomoüve  (systéme 
a  adhérenee)  et  de  1™,435  d'éeartement  de  rails; 
^    B.  Les  lignes  spéciales  a  traetion  de  loeomotive  coraprenant: 

l^'  Les  lignes  á  éeartement  de  rails  de  i'^,435  á  forte  rampe 
et  a  traetion  de  loeomotive  (systéme  á  adhérenee) ; 

2°  Les  lignes  h  éeartement  de  rails  de  i "^,435  (systéme  a 
crémaillére) ; 

3°  Les  lignes  a  éeartement  de  rails  de  1  métre,  á  forte 
rampe  et  a  traetion  de  loeomotive  (systéme  á  adhérenee)  ; 

4°  Les  lignes  a  éeartement  de  rails  de  1  métre  (systéme  á 
crémaillére) ; 

5°  Les  lignes  a  éeartement  de  rails  de  O™, 800  (systéme  á 
crémaillére)  ; 

6°  Les  lignes  á  éeartement  de  rails  de  O™, 750  á  traetion 
de  loeomotive  (systéme  a  adhérenee) ; 

C.  Les  chemins  de  fer  funiculaires  comprenant  : 

1°  Les  lignes  a  éeartement  de  rails  de  1",435; 
2«>  —  —  1°»,000; 

3»  —  —  0'^,7o0. 

Les  principales  lignes  sont  les  suivantes: 
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NOxMS 

SYSTÉME 

RAMPE 

SECTIONS 

M  AXIMA 

PARTIBLLES    OU    TOTALES 

Mili,   par  m. 

Arth-Righi 

B.   1» 



Arth  á  Goldau. 
Rorschach  -  le-Port 

Rorschach-Heiden 

— 

á    Rorschach-la- 

Montagne. 

Uetliberg 

_^^ 

70 

Totale. 

Staffelhohe.    Righi- 

Arth-Righi 

B.  2* 

200 

Iciilm-írnlHAii 

Richi 

250 

Witznau-Righi- 
kulm. 

o          •••••••••••••••• 

Rorschach-Heiden  . . . 

' 

90 

Rorschach -la-  Mon- 

V  \f 

tagne  a  Heiden. 

Yverdon-Sainte-Groix. 

B.   3" 

44 

Totale. 

Appenzell 

36 

Lausanne  -  Echallens  - 

%j\j 

Bercher 

40 
50 

Kaltbad-  Scheidegy. 

Righi-Scheidegy 

Tramelan-Tavannes . . 

-^ 

40 

Totale. 

Birigsthal 

40 

Frauenfeld- Wyl 

...». 

40 

« 

Genéve-Veyrier 

— 

50 

Kaltbad  -  Scheide- 

Brenets-Locle  

30 

gy- 

Landquart-Davos 

— 

40 

Totale. 

Ponts-Seignelégier 

á  Ghaux-de-Fonds. . 

40 

Voies  étroites  de  Ge- 

— 

, 

néve 

60 
50 

Grütschalp-Murren. . . 

Sissac-Golterkindan. . 

— 

15 

Central  Vaudois 

25 

■■^HM 

Bünig  (9.025  métres). 

B.   4» 

— 

Viége  á  Zermatt 

.^^ 

(6.427  métres)....;. 

, 

Appenzell  (3.348-).... 

— 

Oberland    Bernois 



(4.345  métres) 

,—^ 

„      ,    ^ 

Neufchátel-Boudry 

(621  métres) 

— 

— 

Pílate 

B.   5« 

de  220"" 

á    480"» 

par  métre 

Generoso 

Brienz-Rohorn 

Glion-Naye 



pour    tout 
fie  groupe. 

Schynige-Platte 

-~. 

mm^^ 

Wengernalph 
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1 


NOMS 

SYSTÉxME 

RAM  PE 

MÁXIMA 

SECTIONS 

PARTIELLES   00   TOTALES 

Liestal-Waidenburg. . 

Lausanne-Ouchy 

Giessbach 

B.   6» 
G.   1" 
G.   2° 

G.   3» 

Mili,  par  m. 
30 
116 
320 
570 
530 
320 
238 
400 
575 
'    260 
370 
600  v^ 

600 

310 

228 

630    -- 

240 

302 

Totale. 
*•           — 

.  1  - 

Territet-Glion 

Gütsch-Lucerne 

Biel-Magglingen 

Lu£^ano 

Beatenberg 

Bürgenstock 

Zurichberg 

Ecluse-Plan 

Salvator 

Lauterbrunnen-Grüts- 
chalp 

Ragaz-Watenstein 

St-Gallen-Mülheck... 
Staojfi^oíttV 

Lugano 

Mazili-Berne 

Le  développement  total  de  ees  chemins  de  fer  atteignait,  á 
la  fin  de  i  896,  le  chiffre  de  3.501  kilométres  environ,  aiiisi 
repartís : 


Chemins  de  fer  a  voie  de  l™,43o. 

—  1^^,000 

—  0°^,750áO'",800 

1  o  tai 


2.918^=^,309 
516      220 

66      798 

3. 501 '^^,327 


Quant  au  trafic,  il  était  le  suivant,  d'aprés  les  documents 
donnés  par  la  méme  statistique. 


mr 
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En  défmitive,  prés  de  uO  millions  de  voyageurs  et  environ 
12  millions  et  demi  de  tonnes  de  marchandises  transpor- 
tes annuellement  sur  une  longueur  do  3.500  kilométres  de 
voie  ferrée,  a  travers  le  pays  le  plus  montagneux  et  le  plus 
difficile  au  pointde  vue  de  la  circulation  qui  soit  au  monde, 
tel  est  le  hilan  des  chemins  de  fer  suisses.  Non  seulement 
ilsapportent  a  tous  les  sites  pittoresquesde  ees  montagnes  la 
foule  des  touristes  des  deux  mondes;  mais  ils  permettent 
encoré,  sur  une  échelle  notable,  Texportation  des  produits  de 
la  región  montagneuse  des  Alpes  suisses  (fromages,  lait,  bois, 
bestiaux,  etc.). 

Le  pourcentage  des  diverses  uatures  de  marchandises  qui 
entrent  dans  le  transport  précédent  montre  que  les  denrées 
alimentaires,  les  combustibles  et  les  matériaux  de  construc- 
tion  en  fournissent  les  6o  0/0. 

Denrées  alimentaires 26,83 

Combustibles 19,48 

Matériaux  de  construction 18,86 

Industrie  métallurgique 10,28 

Industrie  textile 3,86 

79,01 

Matiéres  auxiliaires  agricoles  etindustrielles.  10,91 

Ouvr^ges  en  bois  et  paille 1 ,77 

Fabrication  du  papier 1,79 

Tannerie,  vannerie,  poterie 1 ,75 

Oh  jets  servan  t  au  transport 1 ,67 

Divers 3,10 

20,99 

II.  —  La  voie  ferrée  au  point  de  vue  de  la  circulation 
et  de  réchange  des  richesses 

L*acquisition  des  richesses  n'est  que  la  premiére  phase  de  la 
vie  économique.  La  circulation  en  est  la  seconde.Gette  phase 
n'est  pas  moins  nécessaire  et  bienfaisante  que  la  premiére, 
car  c'est  par  elle  que  peutse  fairel'échange  entre  les  richesses 
de  naturas  diverses,  spéciales  aux  di>erses  régions  du  globe» 
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échange  qui  permet  á  tous  de  jouir  de  tout,  Sans  la  circula- 

tioü  des  richesses,  chaqué  pays  devrait  produire  tout  ce  dont 

ses  habitants  ont  besoin,  ou  se   passer  de  tout  ce    quMl  ne 

pourrait  produire.  C'est  par  la  circulation  des  richesses  que 

nous  pouvons  chaufTer  nos  machines  avec  la  houille  anglaise 

ou  belge,  nous  nourrir  avec  le  pain  des  États-Unis  ou  de  la 

République  Argentine,  fumer  le  tabac  de  la  Havane  et  boire 

le  thé  de  Chine.   Gomme  nous  ne   produisons  pas  assez  de 

houille  ni  de  pain  pour  nos  besoins  personnels,  comme  nous 

n'avons  que  des  plantations  de  tabac  restreintes  et  de  qua- 

lité  inférieure  et  que  notre  sol  ne  produit  pas  de  plantes  de 

thé,  nous  serions  obligés,  sans  la  circulation  des  richesses, 

de  n'avoir  que  tres  peu  de  machines  a  vapeur,  de  supporter 

des  famines  intermittentes,  de  ne  jamáis  fumer  de  bons 

cigares  et  de  ne  pas  boire   de  thé.  C'est  la  circulation  des 

richesses  qui  permet  á  nos  produits  manufactures  d'aller  á 

leur  tour  faire  le  bonheur  des  autres  pays.  Sans  elle  les  Amé- 

rlcains  ne  pourraient  s'habiller  élégamment  de  nos  costumes 

parisiens,   les  Anglais  ne   pourraient  ni  lire  nos  roraans  ni 

boire  notre  vin ;  le  monde  entier  jouir  de  tous  les  produits, 

fruits  de  l'art  et  du  bon  goút,  qui  sont  encoré  le  monopole  de 

notre  race   genérense  et  raffinée.   La  libre  circulation   des 

richesses   rend  done  autant   de  services  a   Tensemble    de 

rhumanité  qu'en  rend  á  une  mc^me  famille  le  partage  frater- 

nel  entre  tous  ses  membres  desbienset  desqualités  que  cha- 

cun  d'euxposséde.  Gráce  a  cette  libre  circulation,  les  nations 

sespécialisent,  suivant  leurs  aptitudes,  comme  les  individus, 

chacune  se  chargeantde  satisfaire  une  partie  des  besoins  ma- 

térielset  moraux  dontrhommecivilisésent  chaqué jour  gran- 

dir  le  nombre  etla  forcé  irresistible.  C'est  cette  libre  circulation 

qui  est  avec  raison  le  principal  argument  des  libres  échan- 

gistes,  désireux  de  supprimer  toutes  les   barrieres  dressées 

entre  les  peuples  par  les  taxes  douaniéres.  C'est  elle  qui  est  le 

principal  agent  de  comraunication  entre  les  diverses  nations 

du  monde,  qui  prepare  leur  rapprochement  par  Tintérét  que 

chacun  y  trouve  séparément,  et  c'est  elle,  en  définitive,  qui 

sera  la  raison  supréme  de  cette  fraternité  humaine  dont  les 

siécles    futurs    verront   la  réalisation    et    dont  la    fin    du 

XIX*  siécle  n'entrevoit  que  Tauro  re  lointaine, 
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Au  point  de  vue  de  la  circulation  des  richesses,  le  role  des 
voies  ferrées  a  été  prépondérant ;  car  elles  ont  multiplié  et 
singuUérement  accéléré  les  échanges.  G'est  d'ailleurs  aussi 
dans  cette  facilité  croissante  des  échanges  qu'il  faut  chercher 
laraison  de  l'accroissementdes  richesses  pour  les  payssillonnés 
de  cherains  de  fer,  car,  ainsi  qu'on  Ta  dit,  produire  c'est  mou- 
voir.  On  a  constaté  dans  le  paragraphe  précédent  les  resultáis 
que  les  chemins  de  fer  avaient  eu  sur  Taugmentation  des 
richesses.  La  circulation  en  est  une  raison  explicative  des 
plus  sérieuses.  Quand  le  cotón,  que  la  France  ne  produit 
pas,  lui  vient  des  États-Unis,  non  seulement  il  occasioniie 
un  échange  heureux  avec  le  vin  de  Bordeaux,  par  exemple, 
qu'elle  envoie  a  New-York;  mais,  en  outre,  il  cree  par 
cet  échange  une  nouvelle  richesse,  Vindustrie  cotonniére,  qui 
ne  pourrait  exister  sans  lui.  II  arrive  ainsi  tres  souvent  qu'un 
peuple  industrieux  fabrique^  mieux  que  d'autres,  un  produit 
manufacturé  avec  une  matiére  premiére  qu'il  ne  posséde  pas 
et  qu'ainsi  Téchange  des  matiéres  premieres  entre  les  peuples 
cree  des  richesses  nouvelles  independan  tes  de  Tavantage  méme 
de  ees  échanges.  L'exemple  que  Ton  a  cité  est  un  exemple 
entre  mille  de  cette  loi  puissante  qui  donne  á  la  circula- 
tion des  richesses  une  valeur  double  de  celle  qu'on  lui  accorde 
généralement ;  tant  il  est  vrai  que  tout  ce  qui  tend  á  faire 
sortir  l'homme  de  son  isolement  individuel  tourne  á  son 
bien,  méme  lorsqu'il  ne  le  recherche  pas.  Un  jour,  un 
homme  de  génie,  parti  sur  une  caravelle,  découvrit  une  terre 
nouvelle  et  dota  l'ancien  monde  d'un  monde  nouveau  qui 
doubla  la  carte  du  globe.  Sa  patrie  recut  ce  cadeau  mer- 
veilleux,  et  ne  vit  d'abord  en  ees  tenes  nouvelles  qu'une 
source  de  richesses  a  exploiter  et  une  bande  de  sauviíges  á 
exterminer.  Mais  peu  á  peu  l'ancien  continent  apporta 
au  nouveau  mieux  que  l'avidité  de  Tor  et  la  férocité  du 
glaive;  il  lui  apporta  sa  science,  ses  arts,  sa  civiüsation 
et  ses  enfants.  Alors  ce  monde,  jusqu'alors  improductif  et 
sauvage,  devint  soudain,  par  le  travail  incessant  d'une  indus- 
tríense énergie,  une  pépiniére  de  nations  merveilleuses 
qui  rendirentá  leurs  bienfaiteurs  en  richesses  de  toutessortes 
les  services  qu'elles  en  avaient  rerus,  et  l'Aniérique  fut  pour 
TEurope  une  cause  de  grande  prospérité.  Minerais  d'or  et 
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d'argent,  sources  de  pétrole  aussi  vastes  que  des  lacs,  immenses 
plantations  de  caféiers  et  de  cotonniers,  prairies  de  pampas 
couvertes  de  troupeaux  et  s'étendant  k'  riníini,  parfums 
exotiques  émanantsans  cesse  de  foréts  vierges  impenetrables 
et  sans  limite,  liqueurs  des  caoutchoutiers  et  des  arbres  á 
gomme  coulant  d'une  qtiantité  innombrable  de  troncs  incisas, 
vignes  rotustes  dont  les  plants  ont  permis  de  regenerar  les 
vignes  fran^aises  frappées  de  mort,  ce  nouveau  monde  a 
valu  á  rancien  le  développement  d'industries  magnifiques 
qui  n'auraient  pas  sans  lui  connu  le  jour  et  qui  ont  fait  aux 
favorisés  de  la  fortune  une  existence  paradisiaque,  aupr^s 
de  celle  de  nos  peres.  Dans  ce  développement  dont  s'honore 
le  plus  le  xix«  siécle,  les  voiés  ferrées  ont  été  Tinstrument 
utile,  le  rouage  nécessaire,  creé  au  moment  précis  oü  appa- 
raissait  sa  fonction,  comme  par  TefTet  d'on  ne  sait  quelle 
providence  faisant. éclore  chaqué  nouvelle  découverte  scienli- 
fique  au  moment  méme  oü  son  utilisation  est  devenue  indis- 
pensable aux  progrés  de  la  civilisation  humaine. 


ALLEMAGNE 


Pour  descendre  dans  le  détail  des  effets  dus  aux  chemins 
de  fer  au  point  de  vue  de  la  circulation  des  richesses  et  ana- 
lyserles  conséquences  de  l§ur  développement,  on  recherchera 
un  des  pays  qui  paraissent  le  plus  en  avoir  profité. 

Le  choix  est  ici  plus  difficile,  car  tous  les  pays  du  monde 
civilisé  moderne  ont  vu  la  circulation  de  leurs  richesses 
prendre  une  extensión  inouíe  avec  les  voies  ferrées.  Gependant, 
aprés  avoir  montré  comment,  aux  États-Unis  et  dans  tous  les 
pays  neufs  des  deux  continents,  ees  voies  avaient  mis  en  valeur 
des  terres  vierges,  comment  en  Angleterre  elles  avaiont  aug- 
menté la  richesseagricole,industrielle  etcommerciale  malgré 
le  cercle  restreint  de  leur  influence,  on  essayera  de  montrer 
comment,  en  Allemagne,  elles  ont  si  bien  facilité  les  échanges 
avec  tous  les  autres  pays  du  monde  que  le  commerce  de  cette 
puissance  tend  á  prendre  aujourd'hui,  dans  le  concert  euro- 
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peen,  le  second  rang  que  la  France  ne  lui  dispute  plus. 
Si  on  prend  plus  particuliérement  l'Allemagne,  c'est  que  cet 
exemple  pouvait  presque  aussi  bien  étre  choisi  ici  que  les  deux 
précédents  dans  les  deux  autres  cas.  L'Allemagne,  en  effet,  n'a 
été  et  ne  sera  jamáis  une  puissance  maritime.  Ne  touchant  á 
la  mer,  que  par  une  cote  restreinte,  elle  est  et  reste  surtout 
une  puissance  continentale  étant  en  rapport  avec  les  autres 
pays  par  ses  voies  ferrées,  plus  que  par  ses  navires.  C'est 
done  dans  Textension  de  ees  voies  et  dans  Taugmentation 
de  leur  transit  qu'il  faut  aller  chercher  le  secret  de  cette 
expansión  commerciale  dont  elle  donne  au  monde  depuis 
quelques  ann(^;es  un  exemple  frappant. 

L'Allemagne  fut  assez  tardive  a  ouvrir  des  voies  ferrées  sur 
son  territoire.  LWngleterre,  les  États-Unis,  la  Belgique  et  la 
France  avaient  depuis  longtemps  tracé  leurs  premieres  ligues 
qu'elle  n'en  avait  encoré  point.  Cela  tient,  d'une  part,  au 
caractére  prudent  et  réíléchi  d'une  race  qui  n'est  rien  moins 
qu'aventureuse  et,  d'autre  part,  áUncompléte  hégémonie  de  la 
Confédération  germanique  en  1830,  hégémonie  qui  ne  devait 
se  parfaire  que  quarante  ans  aprés. 

D'ailleurs,  ce  retard  fut  amplement  racheté,  á  partir 
de  1842,  par  Tactivité  et  Ténergie  que  TAllemagne  mit  á  déve- 
lopper  sonréseau.  Cesta  cette  époque  que  s'ouvrentsuccessi- 
vement  les  chemins  de  fer  de  Gologne  a  Aix-la-Ghapelle  et  á 
Kcenigsberg  par  Berlin,  de  Francfort-sur-le-Mein  á  Varsovie 
par  Leipzig,  Dresde  et  Breslau,  et  de  Munich  á  Belgrade  par 
Vienne,  Fribourg  et  Temesvar. 

A  la  fin  de  1861,  TAUemagne  avait  déjá  un  réseau  de 
10.000  kilométres  environ,  qui  reliait  ses  principales  villes 
soit  aux  ports  de  la  mer  du  Nord,  soit  aux  principaux 
centres  commerciaux  de  la  Russie,  deTAutriche,  de  la  France 
et  de  la  Belgique.  Depuis  cette  époque,  le  réseau  s'est  encoré 
extraordinairement  accru,  et  aujourd'hui  les  chemins  de 
fer  allemands  ouverts  a  l'exploitation  ont  une  longueur  de 
45.462  kilométres,  dont  les  ligues  principales,  avec  leui*s  lon- 
gueurs,  sont  indiquées  ci-aprés  : 
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N0M8  DES    LtGNES  LONODEDR 

en  kiloroétres 

Ligne  de  Cologne  á  Bale  (par  Coblentz,  Ems, 
Mayen  ce,  Francfort,  Worms  et  Strasbourg) 574 

Ligne  de  Metz  áCarlsbad  (parNeustadt,  Mannheim, 
Heidelberg,  Würlzbourg,  Bamberg,  Hof,  Eger  et 
Marienbad) 631 

Ligne  de  Francfort  áConstance  (par  Darrastadt,  Hei- 
delberg, Carlsrulie,  Bade,  Fribourg  et  Bale) 488 

Ligne  de  Bleyberg  á  Berlin  (par  Aix-la-Ghapelle, 
Dusseldorf,  Holzminden  et  Magdebourg) 552 

Ligne  de  Verviers  á  Berlin  (par  Aix-la-Chapelle, 
Cologne,  Dusseldorf,  Dortmund,  Hanovre,Lehrte 
et  Stendal) 589 

Ligne  d'Aix- la-Ghapelle  a  Posen  (par  Cassel,  Halle, 
Le¡ pzig  et  Guben) 952 

Ligne  de  Hanovre  á  Breslau  (par  Magdebourg, 
Rosslau  et  Kohlfourth) 573 

Ligne  de  Hambourg  á  Gologne  (par  Bréme,  Osna- 
brück,  Haltern  et  Wanne) 449 

Ligne  de  Berlin  á  Dantzig  (par  Stettin) 672 

Ligne  de  Goblentz  á  Berlin  (par  Niéderlansthein, 
Ems,Limbourg,Wetzlar,  Gassel  et  Nordhausen).      649 

Ligne  de  Francfort-sur-le-Meih  a  Berlin  (par  Elm, 
Bebra,  Weimar  et  Leipzig) 584 

Ligne  de  Francfort-sur-le-Mein  á  Hambourg  (par 
Gassel,  Goettingue  et  Hanovre) 677 

Ligne  de  Mayen  ce  áMunich(par  Darinstadt,  Aschaf- 
fenbourg,  Wurtzbourg  et  Ansbach) 442 

Ligne  de  Gologne  a  Passau(frontiére  autrichienne) 
(par  Mayence,  Darmstadt,  Wurtzbourg,  Nurem- 
berg  et  Ratisbonne) 670 

Ligne  de  Francfort-sur-le-Mein  a  Schaffouse  (fron- 
tiére  suisse)  (par  Darmstadt,  Hanau,  Heilbronn, 
Stuttgard,  Horb  et  Immendingenl 400 

Ligne  de  Berlin  á  Munich  (par  Wittemberg,  Leip- 
sick,  Reichenbach  etEger) 643 

Ligne  de  Berlin  á  Munich  (par  Halle,  Gera,  lena, 
Bamberg  et  Nüremberg) 650 
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NOMS   DES   LIGNES  LONGUEUR 

en  kilométres 

Ligne  de  Munich  á  Breslau  (par  Ingolstadt,Nurem- 
berg,  Bamberg,  Hof,  Reichenbach,  Ghémnitz  et 
Dresde)  880 

Ligne  de  Hanovre  á  Tetschen  (frontiére  autri- 
chienne)  (par  Magdebourg,  Leipsick  et  Dresde) .       407 

Ligne  de  Berlin  a  Oderberg  (frontiére  autri- 
chienne)  (par  Francfort-sur-Oder,  Guben,  Bres- 
lau, Gassel  et  Ratisbor) ^10 

A  ce  réseau  principal  il  faut  joindre  le  réseau  des  chemins 
de  fer  économiques,  qui  a  atteint  un  díWeloppement  conside- 
rable dans  ees  derniéres  années  et  qui  coniprend  480  ligues 
et  4.152  kilométres,  repartís  comme  l'indique  le  tablean 
reproduit  pages  108  et  109. 

Telles  sont  résumées,  en  un  court  tablean,  les  principales 
ligues  de  TAUemagne.  Ge  réseau  qui,  vu  Tétendue  qu'il  des- 
sert,  reste  un  des  plus  serrés  de  tous  ceux  des  puissances 
européennes,  prouve  toute  Timportance  qu'a  eue  pour  l'Al- 
lemagne  le  développement  des  voies  ferrées.  G'est  par  ees 
voies  que  se  fait  aujourd'hui  le  grand  transit  international 
de  l'Europe  céntrale,  continuées  qu'elles  sont  par  les  voies 
autrichienneSjdontil  sera  parlé  plus  loin,  et  qui  ne  font  pour 
ainsi  diré  qu'un  seul  et  méme  tout  avec  les  premieres. 

Gráce  á  ce  réseau  ferré,  les  ports  de  TAllemagne  du  Nord, 
Bréme,  Hambourg,  Kiel,  Lubeck,  Stralsund,  Stettin,  Dantzig 
et  Koenigsberg,  ont  pu  écouler  rapideuient,  vers  les  villes  si 
puissamment  industrielles  de  TAllemagne  duNord,  leurs  ma- 
tiéres  premieres  arrivées  par  les  bateaux  des  pays  étran- 
gers.  Ainsi  s'est  peu  á  peu  formée  l'importance  de  toutes 
les  grandes  villes  prussiennes  dont  Tactivité  morveilleuse  a 
amené  la  prépondérance  de  cette  región  sur  tous  les  autres 
États  de  la  Gonfédération  germanique  :  Berlin,  Gologne, 
Francfort,  Leipsick,  Hanovre,  Brunswick,  Magdebourg, 
Brandebourg,  Postdam,  Munster,  Osnabruck,  Schwérin  etNew- 
Strelitz.  Le  réseau,  s'étendant  ensuite  jusqu'á  la  frontiére 
autrichienne  et  italienne,  par  mille  bras  relies  les  uns  aux 
autres  par  des  ligues  d'embranchement, a  introdui  tía  prospérilé 
jusque  dans  les  villes  les  plus  reculées  de  Tempire  :  Dresde, 
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Breslau,  Ghemnitz,  Hof,  Eger,  Munich,  Augsbourg,  Nurem- 
berg,  Stuttgard,  Garlsruhe,  Strasbourg,  Colmar,  Sarreguemines 
et  Metz.  II  faudrait  citer  encoré  :  Aix-Ia-Chapelle,  Bade,  Bam- 
berg,  Bautzen,  Bayreuth,  Bonn,  Cassel,  Coblentz,  Creutznach, 
♦  Spire,  Mayence,  Eras,  Dusseldorf,  Francfort-sur-Oder,  Heidel- 
berg,  Gotha,  Weimar,  Mannheim,  Nuremberg,  Posen  et  Ratis- 
bonne,  pour  oompléter  la  liste  des  plus  importantes  villes  de 
TAllemagne  oü  les  chemins  de  fer  ont  apporté  une  prospérité 
considerable,  soit  eñ  amenant  des  touristes,  des  baigneurs  ou 
des  artistes,  soit  en  donnant  la  vie  aux  industries  et  aux 
commerces  de  toutes  sorles  que  nos  voisins  d'Outre-Rhin 
s'efforcent  d'importer  dans  leur  pays.  L'importance  dutransit 
des  chemins  de  fer  d'Allemagne,  en  voyageurs  et  marchan- 
dises,  ressort  d'ailleurs  du  tableau  de  la  page  110,  eraprunté 
á  la  Revue  genérale  des  Chemins  de  fer  et  donnant  les  chiüres 
du  transit  pour  l'année  1896. 

Lesderniersrésultats  généraux  connus  de  Texploitation  des 
chemins  de  fer  allemands  accusent  d'ailleurs  des  plus-values 
pour  l'année  1897  mises  en  évidence  par  le  tableau ci-dessous. 


« 

Longueur  exploitée  en  kilométres. 

Nombre  de  milliers  de  voyageurs 
transportes  á  toute  distance  . . . 

Nombre  de  luilliers  de  voyageurs 
transportes  h  ]>•  kiiométre 

Nombre    de    milliers   de    tonnes 
trlnsportées  á  1  kiiométre 

Nombre  de  voyageurs  par  kiio- 
métre  

1896 

1897 

DIFPÉBENCE 

en  pías 

4 

44.957 

592.333 

13.917.284 

248.054 

13.175 

23 

5.517 

45.965 

646.636 

15.117.332 

270.628 

14.070 

25 

5.887 

1.008 

54.303 

1.200.048 

22.574 

895 

2 

370 

Parcours    moyen  d'un   voyageur 
en  kilométres 

Nombre    de    milliers    de   tonnes 

transportées  par  kiiométre 

Recettes    en    milliers    de    francs 

dues  aux  voyageurs 

507.466 

1.230.129 
18.161 

535.176 

1.302.236 
19.358 

27.710 

72.107 
1.197 

Recettes  en  milliers  de  francs  dues 
aux  marchandises 

Produit  net  kilométrique  en  francs. 
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Ghemins  de  íer  économiques 
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DÉSIGNATION 
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PROVmCES 


Prusse  oriéntale 

Westphalie 

Province  Rhénane 


LIGNES 


Ü3 

ce 

QQ 
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1 
1 
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H 

ü¡ 

u 
a, 

Oh 

O 

u 
•« 
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kilom. 
2.432 


17,2 
6,5 


ÉVALUATION 
des  dépenses 

DB  CONSTRUCTION 


marks 
58.100 

490.000 

801.500 


franca 
72.625,00 

612.500,00 

1.001.875,00 


Prusse  oriéntale 
Brandebourg  . . . 
Poméranie 


Posen 


Silésie 

Saxe 

Schleswig-Holstein 

Hanovre 

Westphalie 


Brandebourg 

Poméranie 

Hesse-Nassau 

Province  Rhénane. 


1 

82,8 

8 

152,7 

15 

748,1 

2 

100,5 

4 

133,4 

2 

85,0 

2 

33,4 

2 

79,7 

2 

74,3 

1.885.539 
5.689.500 
20.925.600 
1.385.655 
5.508.052 
2.490.100 
1.415.000 
1.926.000 
3  170.000 


2.356.923,75 
7.111.875,00 
26.157.000,00 
1.732.068,75 
6.885.065,00 
3.112.625,00 
1.768.750,00 
2.407.500,00 
3.962.500,00 


i 
3 
1 
1 


6,2 

154,2 

8,6 

27,2 


330.000 
3.750.000 

700.000 
1.146.000 


412.500,00 
4.687.500,00 

875.000,00 
1.432.500,00 
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SUBSIDES   ACCORDÉS 


PAR   LES    ARR0NDISSEMENT8 
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gommes 


marks 
15.000 

»       » 

600.000 
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750.000,00 


NATURE 
des 

RÉSBAUX 


A.  —  Réseau 
creé  dans 
rintérét  du 
comuierce 
et  de  rin- 
dustríe. 


» 
4 
11 
» 
» 
1 
1 
1 


» 


Tf 


»         » 
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5.159.000 

»      » 

»      » 

28  000 

400.000 

570.000 

»      » 


880.000 
6.448.750 

»      » 

35.000 

500.000 

712.500 

»      » 


15 


» 


1 
2 
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628.513 

776.322 

5.4^4.950 

63.000 

351.500 

515.033 

65.000 

846.000 

1.057.000 


785.641,25 

970.402,50 

6.781.187,50 

78.750,00 

439.375,00 

643.796,25 

36.250,00 

1.057.500,00 

1.321.250,00 


B.  —  Réseau 
creé  dans 
l'intérét  de 
raí<ricul- 
ture. 


34.000 
1.112.000 


» 


42.500 
1.390.000 


» 


55.000 


»    1.080.000 


350.000 


» 


650.000 


68.750,00 

1.350.000,00 

437.500,00 

812.800,00 


C.  —  Réseau 
creé  dans 
l'intérét  du 
commerce, 
de  l'indus- 
trie  el  de 
l'agricul- 
ture. 
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Environ  650  millioüs  de  voyageurs  transporltis  sur  un 
parcours  moyen  de  2o  kilométres  et  six  millions  de  tonnes 
transportes  par  chalDun  des  46.000  kilométres  de  longueur 
exploitée  :  chiffres  éloquents,  supérieurs  a  tous  ceux  des 
autres  puissances  européennes,  qui  montrent  Tactivité  des 
tran sports  par  voie  ferrée  sur  ce  réseau  serré  qui  dessert  les 
principales  contrées  de  l'Europe  céntrale  et  par  lequel  s'effec- 
tuent  forcément  toutes  les  transactions  par  terre  entre  FOcci- 
dent  et  TOrient. 

AUTRICHE-HONGRIE 

A  cóté  de  TAUemagne,  TAutriche-Hongrie,  sa  voisine  et  son 
alliée,  beneficie  de  la  méme  disposition  géographique  heu- 
reuse,  au  point  "de  vue  de  Téchange  et  de  la  circulation  des 
richesses  par  voie  ferrée.  G'est  par  elle  que  s'écoulent  les 
produits  qui  viennent  des  pays  cótiers  de  la  mer  du  Nord  et  de 
la  Baltique  et  qui  gagnent  les  pays  cótiers  de  la  Mediterráneo 
par  voie  ferrée,  sans  contourner  la  grande  presqu'ile  franco- 
hispanique. 

Touchant  á  la  Russie,  a  la  Turquie  et  a  Tltalie,  TAutriche- 
Hongrie  contitiue  naturellement  le  développement  du  réseau 
de  rUnion  allemande  a  travers  les  pays  centraux  de  la  vieille 
Europe,  pour  le  relier  aux  pays  extremes  qui  touchent  a  . 
TAsie.  On  peut  diré  hardiment  "que  son  réseau  ne  forme 
qu'un  seul  et  méme  tout  avec  le  réseau  précédent  dont  il  ne 
se  separe  pas.  Le  réseau  austro-hongrois,  presque  entiére- 
ment  creé  par  les  ingénieurs  francais,  s'est  développé  plus 
tardivement  que  les  autres  réseaux  de  l'Europe .  En  1854,  les 
chemins  de  fer  autrichiens  ne  comprenaient  encoré  que  le 
réseau  d'État,  lequel,  donnant  á  peine  un  revenu  net  de 
20  0/0  du  produit  brut,  était  d'une  exploitation  ruineuse ; 
c'est  alors  que  le  Gouvernement  austro-hongrois  fit  appel  á 
Tindustrie  privée.  La  formation  des  deux  grandes  Sociétés  : 
la  Sociétc  autrichienne  et  •  la  Société  du  Suri  de  VAutricke^ 
transforma  complétement  l'économie  des  chemins  de  fer^  en 
Autriche  et  permit  Textension  du  réseau  dang  des  propor- 
tions  considerables.  En  1856,  s'ouvraient  les  chemins  de  fer 
de  la  Theiss,  voies  essentiellement  hongroises,  d'une  lon- 
gueur de  plus  de  500  kilométres.  Des  1862,  étaient  ouvertes 
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les  voies  centrales  venant  de  rAllemagne  et  se  dirigeant 
vers  le  bas  Danube,  Tune  par  Buda-Pesth,Szegedin,  Temesvar 
et  Bazias,  l'autre  par  Vienne,  Cracovie,  Lemberg  et  Yassy,  et 
les  voies,  qui  vont  actuellement  de  la  basse  Autriche  aux 
principautés  danubiennes  et  aux  provinces  du  sud-ouest  de 
la  Russie,  étaient  déjá  projetées,  notamment  les  lignes  de 
Vienne,  Buda-Pesth,  Bucharest,  Varna,  Yassietla  Transcau- 
casie.  Mais  c'est  dans  ees  derniéres  années,  de  1862  a  1872, 
que  le  réseau  autrichien  a  pris  le  plus  d'extensión  sous  Tin- 
fluence  de  la  Compagnie  du  Sud  de  VAvtriche^  constituée  avec 
des  capitaux  francais,  anglais  et  autrichiens,  sous  le  puis- 
sant  patronage  de  la  banque  Internationale.  La  construction 
du  chemin  de  fer  Lombard-Vénitien  fut  le  premier  noyau  de 
cette  importante  Société  qui  devait  faire  aboutir  le  réseau  de 
voies  ferrées  que  rAutriche-Hongrie  posséde  actuellement. 
Aujourd'hui  le  réseau  austro-hongrois  s'étend  sur  30.088  ki- 
lométres ;  on  en  indiquera  les  principales  lignes  : 

Ligne  de  Passau  a  Vienne,  par  Linz  (prolongeant 
la  ligne  allemande  de  Gologne  et  Würtzburg-  Kiiométres 
Passau) 295 

Ligñe  de  Eger  a  Prague  par  Garlsbad  (prolongeant 
la  ligne  allemande  de  Garlsruhe  et  Stuttgard- 
Eger) 130 

Ligne  de  Oderberg  a  Buda-Pesth  par  Hatvan  et 
Kassa  (prolongeant  la  ligne  allemande  de  Ber- 
lin-Breslau-Oderberg) 435 

Ligne  de  Tetschen  á  Vienne  par  Lissa,  Iglau  et 
Znaím  (prolongeant  la  ligne  allemande  de 
Hanovre-Leipzig-Dresde-Tetschen) 458 

Ligne  de  Halbstadt  a  Vienne  par  Clotzen  (prolon- 
geant la  ligne  allemande  de  Breslau-Halbs- 
tadt) 350 

Ligne  de  Tetschen  a  Vienne  par  Prague  (prolon- 
geant la  ligne  allemande  de  Berlin-Zossen- 
Dresde) 500 

Ligne  de  Tetschen  á  Vienne  par  Prague,  Chotzen, 
Brünn  et  Grussbach  (prolongeant  la  ligne  alle- 
mande de  Berlin-Dresde-Tetschen) 540 


LES   VOIES    FERRÉES  113 

Ligne  de  Vienne  á  Trieste  (par  Marbourg,  Villach  K¡iométre« 
'et  Laibach) 560 

Ligne  de  Vienne  á  Pontafel,  continuée  par  la  ligne 
italienne  de  Pontafel-üdine-Vérone  (par  Mar- 
bourg et  Villach) 460 

Ligne  de  Vienne  á  Eger,  continuée  par  les  lignes 
allemkndes  qui  rayonnent  d'Eger  sur  Chemnitz, 
Greitz,  Hof,  etc.  (par  Budweis,  Pilsen  et  Marien- . 
bad) 455 

Ligne  de  Prague  á  Pontafel  (par  Budweis,  Ams- 
tetten,  Hüflau,  Saint-Michael  et  Villach),  conti- 
nuée par  la  ligne  italienne  de  Pontafel-Udine .       750 

Ligne  de  Vienne  á  Trieste  (par  Bruck,  Gratz, 
Marbourg  et  Laibach) 590 

Ligne  de  Vienne  á  Simbach  (par  Amstetten  et 
Linz),  continuée  par  la  ligne  allomande  Simbach- 
Munich-Stuttgard  et  Cologne 30o 

Ligne  de  Buda-Pesth  á  Tobvís  (par  Szolusk,  Azad  et 
Piski),  continuée  par  la  ligne  roumaine  de  Toevis- 
Bucharest 485 

Ligne  de  Vienne  áKufstein  (par  Linz  et  Salzbourg), 
continuée  par  la  ligne  allemande  de  Kufstein- 
Munich-Stuttgard  et  Strasbourg 415 

Ligne  de  Vienne  á  Avio  (frontiére  italienne),  par 
Linz,  Salzbourg,  Innsbruck  et  Botzen 827 

Ligne  de  Vienne  á  Felkirch  (frontiére  suisse),par 
Linz,  Salzbourg,  Innsbruck  et  Landeck , .       727 

Ligne  de  Vienne  a  Krasne  (frontiére  russe),  par 
Oderberg,  Gracovie  et  Lemberg,  continuée  par  la 
ligne  russe  de  Krasne-Kieff-Odessa 806 

Ligne  de  Vienne  a  Radziwilow  (frontiére  russe),  par 
Oderberg,  Gracovie  et  Lemberg,  continuée  par 
la  ligne  russe  de  Radziwilow-Barnowitsch-Wilna.       850 

Ligne  de  Vienne  á  Verestie  (frontiére  roumaine),  par 
Gracovie,  Lemberg  et  Gzernowitz  (continuée  par 
la  ligne  roumaine  de  Verestie-Jassy-Bucharest. .     1128 

Ligne  de  Vienne  a  Granitza  (frontiére  russe),  par 
Tyrnan,  Trontschin  et  Pless  (continuée  par  la 
ligne  russe  Granitza-Varsovie-Saint-Pétersbourg)      400 

VOlES   DE   COMMUMCATIOX.  8 
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Ligne  de  Buda-Pesth  á  Fiume,  par  Baláton-S-G,  Kiiométre» 
Kanizza  et  Agram 600 

Ligne  de  Buda-Pesth  á  Bazias  (frontiére  roumaine), 
par  Szegedin  et  Temeswar 424 

Ligne  de  Vienne  á  Orsowa  (frontiére  roumaine),  par 
Buda-Pesth ,  Szeged  in  et  Temeswar,  continuée  par 
la  ligne  roumaine  de  Orsowa-Bucharest- Varna. .       770 

Ligne  de  Vienne  a  Belgrade  (frontiére  serbe),  par 
Buda-Pesth,  Szabadk  et  Semlin,  continuée  par 
les  ligues  de  Belgrade,  Nisch,  Sophia,  Constanti- 
nople , 622 

Telles  sont  les  principales  ligues  qui  sillonnent  l'Autriche- 
Hongrie.  Toutes,  comme  bn  le  voit,  continuées  par  les  ligues 
des  pays  qui  enserrent  cet  immense  empire,  forment  un  trait 
d'union  entre  les  ligues  allemandes  et  les  ligues  des  pays 
orientaux  et  méridionaux    (lignes  serbes,  turques,  suisses, 
italiennes,  bulgares  et  russes).  On  ne  saurait  trop  insister  sur 
ce  caractére  International  de  ees  réseaux  austro-hongrois  qui, 
comme  celui  de  TUnion  allemande,  auquel  il  est  intimeraent 
relié,  est  indispensable  a  la  vie  moderne  de  TEurope  cén- 
trale pour  tous  les  commerces,  toutes  les  industries,  tous 
les  échanges  et  toutes  les  circulations  de  personnes   et  de 
richesses.  G'est  par  ce  réseau  que  les  grandes  villes  déjá  citées 
de  TAUemague  et  les  autres  grands  centres  de  France  et  d'An- 
gleterre  sont  relies  a  des  cites  comme  :  Vienne,  Buda-Pesth, 
Prague,  Trieste,  Salzbourg,  Innsprück,  Fiume,  Szegedin,  Linz, 
Brünn,  Gracovie,  Lemberg,  Pilsen,  Trente,  Botzen,  Laybach, 
Klagenfurth,   Agram,  Gratz,  Pola,  Budweis,  Szabadka,  etc., 
dont  rimportance  industrielle  et  commerciale  s'accroit  de 
jour  en  jour;  el,  plus  loin,  par  les  prolongements  de  voies 
ferrées  autrichiennes,  á  des  villes  telles  que  Belgrade,  Niscli, 
Sophia,   Salonique,  Uskub,   Philipopoli,   Andrinople,   Cons- 
tantinople,  Bucharest,  Odessa,  Varna,  Jassy,  Varsovie,  Vilna, 
Grodnau,  Moscou,  Higa  et  Saint-Pétersbourg,  centres  prin- 
cipaux  de  Tactivit ';  commerciale  oriéntale. 

Quant  au  mouvement  de  circulalion  des  personnes  et  des 
marchandises  sur  les  lignes  austro-hongroises,  on  en  donne, 
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page  H5,  le  resume  d'aprés  les  tableaux  fournis,  pourTaniiée 
1896,  par  la  Kevue  genérale  des  Chemins  de  fer. 

Environ  200.000  voyageurs  de  parcours  moyen  et  400.000 
tonnes  kilométriques  par  kilométre  de  longueur  moyenne 
exploitée,  tel  est  le  hilan  des  chemins  de  fer  austro-hongrois, 
inférieur  d'un  tiers  environ  a  celui  des  chemins  de  fer  alle- 
mands,  mais  néanmoins  considerable  encoré,  parmi  leshilans 
des  autres  réseaux  européens. 


BELGIQUE 

Aprés  TAllemagne  et  TAutriche-Hongrie,  le  petitpays  de  la 
Belgique  peut  aussi  servir  d'exemple  frappant  dans  l'étude 
du  role  joué  par  les  chemins  de  fer  dans  Techan  ge  et  la  cir- 
culation  des  richesses,  et  de  la  fortune  que  cet  échange  et 
cette  circulation  continuéis  peuvent  apporter  dans  un  pays 
civilisé.  Malgré  sa  petite  étendue,  la  Belgique,  avec  sa  popula- 
tion  si  dense  et  si  active,  avec  ses  richesses 'souterraines 
considerables,  avec  son  mouvement  industriel  et  commercial 
de  premier  ordre,  reste  une  natipn  européenne  importante, 
marchant  a  la  tete  de  tous  les  progrés.  Si  elle  ne  peut  atteindre 
par  sa  petitesse,  a  la  hauteur  de  ses  grandes  voisínes,  elle 
reste  la  premiére  des  puissances  de  second  ordre,  gardant 
encoré  le  pas  sur  celles  qui  bien  plus  grandes  qu'elle,  mais 
pauvres,  sont  moins  actives  et  bien  moins  vivaces. 

Située  entre  la  France,  l'AUemagne  duNord  et  la  Hollande, 
elle  devait  tout  naturellement  servir  de  trait  d'union  entre 
les  régions  voisines  de  ees  divers  pays,  et  les  voies  ferrées 
devaient  y  jouer  un  role  prépondérant  dans  Téchange  et 
la  circulation  des  richesses.  L'histoire  de  son  réseau  ferré 
montre  qu'elle  n'a  pas  failli  á  ce  role.  La  Belgique  fut  un  des 
premiers  pays  qui  adoptérent  sans  hésitation  les  voies  ferrées 
et  les  grandes  exploitationsavec  leursconséquences.Dés  1834, 
une  loi  dotait  la  Belgique  d'un  réseau  national  complétement 
achevé  en  1850.  La  premiére  ligne  concédée  á  une  Com- 
pagnie  fut  celle  d'Anvers  a  Gand  par  Saint-Nicolás  (16  no- 
vembre  1842-1«''  aoút  1847). 

Lasection  de  Bruxellesá  Malines,'du  réseau  de  TÉtat,  s'était 
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déjá  ouverte,  huit  ans  auparavant,  des  le  mois  de  mai  1835, 
et  Tanaée  suivante  celle  de  Matines  á  Anvers.  Puis  s'ou- 
vrirent  successivement  les  lignes  de  Bruxelles-Louvain- 
lO  I  Liége  et  de  Bruxelles-Gand-Bruges-Ostende.  La  Chambre 
e  des    représentants  relia  ensuite,  par  deux  nouvelles  voies 

prolongeant  les  precedentes,   la  capitale  de  la  Belgique,  la 
fronttére  de  Prusse  ét  la  frontiére  de  France.  Enfm,  en  1837, 
on  accrut  encoré  le  réseau  de  TÉtal  d'une  ligne  se  rendant  de 
Gand  á  la  frontiére  francaise  par  Gourtray  et  d'un  prolonge- 
ment  de  ligne  vers  Namur  et  la  frontiére  luxembourgeoise. 
L'industrie,  á  laquelle  on  fit  appeldans  la  suite,n*a  jamáis  eu 
en  Belgique  qu'un  réseau  secondaire.  Les  voies  importantes 
et  productives  sont  celles  du  réseau  d'État.  En  i  850,  ce  réseau 
était  complétement  terminé  et,  comme  le  dit  M.  Audiganne, 
«  Thistoire  ferajustementhonneurau  Gouvernement,  alorsá 
w  peine  constitué,  du  roi  Léopold  I®^  et  aux  hommes  poli- 
«  tiques  qui  dirigeren t  les  affaires,  d'avoir  eu  le  courage  d'en- 
«  treprendre  la  construction  d'un  réseau  qui,  a  l'époque  oü 
«  il  était  voté,  devait  paraitre  quelque  chose  d'exorbitant  ». 
Aujourd'hui  la  Belgique  a  un  réseau  de  6.000  kilométres 
(y  compris  les  chemins  de  fer  vicinaux),  ce  qui  constitué  un 
des  réseaux  les  plus  serrés  d'Europe,  vu  la  minime  superficie 
de  ce  petit  pays.  Les  principales  lignes  de  ce  réseau  sont  celles 
quiunissent  la  capitale,  Bruxelles,  aux  principales  villes  de  la 
frontiére  frangaise.  II  n'y  a  pas  moins  de  vingt  a  vingt-cinq 
lignes  qui  traversentcette  frontiére  etrelient  les  villes  du  Nord 
aux  villes  voisines  belges.  Les  principales  sont  les  suivantes : 

Ligne  de  Paris   a  Bruxelles    (par  Douai,   Valen-  Kilométres 

ciennes  et  Mons) 352 

Ligne  de  Paris  á  Bruxelles  (par  Maubeuge,  Frame- 

ries  et  Mons) 319 

Ligne  de  Paris  a  Bruxelles  (par  Tournay  et  Ath). .  91 
Ligne  de  Lille  a  Bruxelles  (par  Gomines,  Gourtray, 

et  Oudenarde) 120 

Ligne    de    Hazebrouk  á    Bruxelles     (par    Ypres, 

Gomines  et  Gourtray) 200 

Ligne  de  Dunkerque  á  Bruxelles  (par  Furnes,  Thiel 

et  Oudenarde) 200 
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En  dehors  de  ees  six  lignes  principales  de  pénétration 
qu'i  unissent  directement  Lille,  Paris  et  Dunkerque  á 
Bruxelles,  on  penetre  encoré  de  France  en  Belgique  par  des 
lignes  plus  meridionales  : 

¥  ' 

Saint-Quentin-Mons ; 
Saint-Quentin-Gharleroi ; 
Vervins-Dinant ; 
Méziéres-Dinant ; 
Montmédy-Virtau ; 
Etc. 

Sur  une  frontiére  qui  ne  dépasse  guére  300  kilométres,  on 
peut  diré  qu'on  rencontre,  tous  les  d  5  ou  20  kilométres,  une 
ligne  belge  prolongeant  une  ligne  frangaise,  de  sorte  que 
Tunion  intérieure  des  réseaux  belges  et  franjáis,  qui  n'en 
forment  pour  ainsi  diré  qu'un  seul,  a  quelque  ánalogie  avec 
l'union  intérieure  des  réseaux  allemands  et  autrichiens. 

Dans  l'intérieur  méme  de  la  Belgique,  une  serie  de  lignes 
réunissent  les  uns  aux  autres  les  principaux  centres  indus- 
triéis et  commerciaux,  dont  il  suffit  de  citer  les  noms 
pour  en  rappeler  l'importance  :  Anvers,  Bruges,  Ostende, 
Ypres,  Courtray,  Alost,  Gand,  Liége,Mons,  Namur,  Charleroi, 
Philippeville,  Dinant,  Verviers,  Arlon,  Malines,  Oudenarde, 
Furnes,  Tournay,  Thiel,  Ath,  Tongres,  etc. 

En  dehors  de  ees  lignes  intérieures,  les  grandes  lignes  qui 
sont  prolongées  par  d'autres  lignes  étrangéres  et  forment 
des  lignes  internationales  sont  : 

Kilométres 

Gelle  de  Bruxelles  á  Ostende  (par  Gand  et  Bruges), 
qui  donne  la  correspondance  avec  la  malled'An- 
gleterre .* 122 

Gelle  d'Ostende  á  Autel  (par  Bruxelles,  Namur 
et  Arlon),  qui  permet  a  la  malle  de  Londres  de 
gagner  l'Europe  céntrale  par  Luxembourg, 
Strasbourg  et  Bale 319 

Gelle  d'Ostende  á  Herbesthal  (par  Bruxelles,  Lou- 
vain,  Liége  et  Verviers),  qui  permet  á  la  malle  de 
Londres  de  gagner  l'Europe  céntrale  par  Aix-la- 
Chapelle  et  Gologne 200 
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Cellft  de  Bruxelles  á  Anvers  (partie  hoUandaise),  Kiiométres 
continuée  par  la  ligne  hollandaise  de  Anvers- 
Rolterdam-Amsterdam 57 

Celle  de  Bruxelles  á  Turnhout  (frontiére  hol- 
landaise), continuée  par  la  ligne  hollandaise 
de  Turnhout-Bois-le-Duc-Arnheim-ZwoUe-Gro- 
ningue 1 08 

Celle  de  Bruxelles  á  Maestricht,  continuée  par  la 
ligne  allemande  Maestricht-Munster-Bréme- 
Hambourg 60 

Celle  de  Bruxelles  a  Neerpelt  (frontiére  hollan- 
daise), par  Malines  et  Herenthal,  continuée  par  la 
ligne  allemande  Neerpelt-Ruremonde-Dussel- 
dorf-Hanovre 90 

Telles  sont  les  principales  ligues  belges  qui,  ainsi  que  le 
montre  ce  rapide  exposé,  sont  surtout  des  ligues  de  raccord 
entre  les  grandes  ligues  fran^aises  et  les  ligues  hoUandaises 
ou  alleuiandes.  C'est  par  elles  que  les  produits  de  Londres 
et  les  articles  de  Paris  vont  sur  les  bords  de  l'Escaut,  de  la 
Meuse  etduRhinetpeuvent  méme  pénétrerleplus  rapidement 
dans  les  villes  allemandes  qui  bordent  la  Baltique.  C'est 
par  elles  que  se  font  les  échanges  méme  avec  Copenhague  et 
Stockolm,  quand  ils  préférent  la  voie  de  terre  á  la  voie  de  mer. 
La  Belgique  a  su  admirablement  proQter  de  sa  situation 
exceptionnelle  ;  énclavée  entre  l'Allemagne  du  Nord  et  la 
France  pour  servir  de  commissionnaire  entre  ees  deux  pays, 
tout  en  écoulant  également  ses  propres  produits  dans  Tun  et 
dans  l'autre,  le  mouvement  de  circulation  sur  ses  voies  Ter- 
rees est  acensé  par  les  chiífres  importants  consignes  dans  le 
tablean  de  la  page  121  et  qui  sont  empruntés  a  la  Hevue  gené- 
rale des  Cheniins  de  fer. 

Environ  10 )  millions  de  voyageurs  et  plus  de  50  millions  de 
tonnes  demarchandises  transportes  sur  une  longueur  de  voie 
ferrée  de  6.000  kiiométres  á  peine :  tel  est  le  bilan  des  chemins 
de  fer  belges.  Ces  chiíTres  sont  suffisamment  éloquents  pour 
prouver  toute  Tactivité  de  ce  petit  réseau  et  toute  la  vitíilité 
que  la  circulation  des  richesses  a  donnée  á  ces  voies  ferrées 
intermédiaires  entre  les  grands  réseauxallemands  et  franjáis. 
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GRANOS  EXPRESS  EUROPEBNS 


Avec  rAllemagne,  TAutriche-Hongrie  et  la  Belgique,  se 
termine  Tétude  des  chemins  de  fer  au  point  de  vue  spécial 
de  l'échangeet  de  la  circulation  des  richesses.  Mais,  avant  de 
clore  ce  chapitre,  on  le  complétera  par  la  marche  et  la 
vitesse  des  grands  express  européens  dont  ees  pays  de  circu- 
lation ont  le  monopole.  Non  seulement  ce  rapide  aperan 
aura  Tavantage  de  mettre  en  évidence  Tinternationalisme 
des  Communications  modernes  et  la  révolution  profonde 
que  le  mode  de  lócomotion  par  voie  ferrée  a  apportée  dans 
la  société  humaine  ;  mais  encoré  il  justifiera  utilement  le 
choix  qui  a  été  fait  des  réseaux  allemands,  austro-hongrois 
et  belges,  comme  exemple  d'échange  et  de  circulation  des 
richesses;  puisque  c'est  a  ees  réseaux  qu'appartiennent, 
pour  la  majeure  partie,  les  grands  espress  qui  nés  en  France 
traversent  l'Europe  et  qui  font  communiquer  roceideht  et 
Torient  de  Tancien  continent. 

1"  Le  plus  important  de  ees  express  est  sans  contredit 
TExpress-Orient  qui  part  de  Paris,  avec  la  míille,  arrivée  de 
Londres  par  Calais,  deux  fois  par  semaine,  et  va  jusqu'á 
Constantinople  et  Salonique  en  passant  par  Vienne,  Buda- 
Pesth,  Belgrade,  Nisch  et  Sophia.  Get  express  part  de  Paris  les 
dimanches  et  mercredis.  Celui  du  dimanche  (gare  de  l'Est, 
7  heures  du  soir)  arrive  a  Vienne  le  lundi  (6  h.  52,  heure  de 
TEurope  céntrale),  á  Belgrade  le  mardi  (6  h.  20,  heure  de 
TEurope  céntrale),  et  a  Constantinople  le  mercredi  a  11  h.  1/2 
du  matin  (heure  de  TEurope  oriéntale).  Celui  du  mercredi 
arrive  á  Vienne  le  jeudi,  á  Belgrade  le  vendredi,  et  a  Cons- 
tantinople le  samedi,  aux  mémes  heures.  L'express  de  retour 
part  de  Constantinople  les  lundis  et  jeudis,  et  arrive  a  Paris 
les  jeudis  et  dimanches.  Cet  express  franchit  done  en 
soixante-cinq  heures  les  3.082  kilométres  qui  séparent,  par 
cette  voie,  Paris  de  Constantinople. 

Un  autre  express-Orient  allant  de  Paris  a  Constantinople, 
mais  passant  par  Vienne,  Buda-Pesth,  Bucharest  et  Constantza, 
part,  également  de  Paris,  une  fois  parsemaine,  le  jeudi;  il 
arrive  á  Vienne  le  vendredi;  á  Buda-Pesth,  Temesvar,  Orsowa 
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et  Bucharest,  le  samedi,  et  á  Constantinople  le  dimanche. 
L'expressde  retour  partde  Constantinople  le  dimanche,  arri ve 
áConstantza  et  Bucharest  le  lundi,  á  Buda-Pesth  et  a  Vienne 
le  mardi,  et  a  Paris  le  mercredi.  Get  express  franchit  en 
soixante-six  heures  les  3.104  kilométres  qui  séparent,  par 
cette  voie,  Paris  de  Constantinople. 

2°  Le  second  des  grands  express  européens  est  celui  qui 
vade  Paris  á  Saint-Pétersbourgetüice  versa^  par  Liége,  Berlin, 
Dantziget  Riga.  Cet  express,  dit  INord-Expr,ess,  part  une  fois 
par  semaine  de  Paris,  le  samedi  (gare  du  Nord,  2  h.  i  o), 
arrive  á  Berlin  le  dimanche  a  8  h.  40  du  matin,  et  á  Saint- 
Pétersbourg  le  lundi,  á  3  h.  50  du  soir.  L'express  de  retour  part 
de  Saint-Pétersbourg  le  mercredi,  á6h.22du  soir,  arrive  a 
Berlin  le  jeudi,  a  lOh.59  du  soir,  etáParis  levendredi,á3h.25 
du  soir.  Cet  express  franchit  en  cinquante  heures  la  distance 
de  2.800  kilométres  qui  separe,  par  cette  voie,  Paris  de  Saint- 
Pétersbourg.  Un  autre  express,  dit  Calais-Pétersbourg,  suit  á 
peu  prés  le  méme  chemin  et  vade  Calais  a  Saint-Pétersbourg 
par  Bruxelles,  Berlin,  Dantzig  et  Riga.  Cet  express,  qui  part 
de  Calais  tous  les  samedis  soirs,  a  2  h.  37.,  arrive  á  Berlin  le  • 
*  dimanche  a  8  h.40  du  matin  et  a  Saint-Pétersbourg  le  lundi 
á  3  h.  ;íO  du  soir.  L'express  de  retour  part  de  Saint-Péters- 
bourg tous  les  mercredis  a  6  heures  du  soir,  arrive  a  Berlin 
le  jeudi  a  10  h.  59  du  soir,  et  á  Calais  a  3  h.  25  du  soir.  Get 
express  Calais-Pétersbourg  a  toujours  une  correspondance 
pour  Londres  á  Taller  et  au  retour,  de  sorte  qu'il  est  le  prin- 
cipal express  reliant  Londres  á  Saint-Pétersbourg.  II  franchit 
en  cinquante  heures  les 2.820 kilométres  qui  séparent,  par  ceUe 
voie,  Calais  de  Saint-Pétersbourg.  Ces  deux  express,  le  Nord- 
Express  et  le  Calais-Pétersbourg,  permettront  d'aller  direc- 
tement  de  Paris  et  Londres  á  Pékin,  le  jour  oü  le  Transsibé- 
rien  sera  ouvert,  sur  tout  son  parcours,  a  la  circulation.  Ce 
sera  alors  le  plus  court  chemin  entre  TEurope  occidentale  et 
TAsie  oriéntale,  et  cette  magnifique  voie  ferrée  qui  ira, 
sans  interruption,  de  Paris  a  Pékin  par  Saint-Pétersbourg, 
faisant  la  moitié  du  tour  du  monde,  constituera,  dans  ce 
siécle,  une  des  plus  belles  et  plus  importantes  conquétes 
des  chemins  de  fer. 
3°  Le  troisiéme  grand  express  est  celui  de  Calais  a  Brin- 
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disi,  dit  express  péninsulaire,  qui  correspond  á  la  malle  des 
Indes.  G'est  un  des  chemins  les  plus  suivis  par  les  Anglais 
pour  aller  de  Londres  dans  les  Indes.  Get  express  est  encoré 
hebdomadaire.  Prenant  la  correspondance  de  Londres,  il 
part  de  Calais  tous  les  samedis  a  minuit  45,  et  arrive  a  Brin- 
dis! le  dimanche  a  5  h.  35  du  soir,  en  passant  par  Amiens, 
Macón,  Culoz,  Ghambéry,  Modane,  Turin,  Alexandrie, 
Plaisance,  Bologne,  Ancóne  et  Foggia.  II  franchit  en  dix- 
huit  heures  les  i. 800  kilométres  qui  séparent  par  cet  itiné- 
raire,  Calais  de  Brindisi.  L'expressderetour  attendle  paquebot 
qui  porte  la  malle  des  Indes,  et  son  départ,  étant  subordonné 
a  cette  arrivée,  n'est  pas  aussi  régulier.  Cependant  il  part 
généralement  de  Brindisi  les  vendredis,  pendant  les  raois 
de  juin  á  septembre  et  les  samedis  pendant  les  autres  mois, 
deux  heures  aprés  Tarrivée  du  paquebot,  et  il  fait  le  trajet 
en  sens  inverse  á  peu  prés  dans  le  méme  laps  de  temps. 

Un  autre  express  péninsulaire  va  de  Calais  á  Brindisi  en 
suivant  la  cote  de  la  Méditerranée  au  lieu  de  la  cote  de 
TAdriatique.  Cet  express  suit  le  méme  chemin  que  le  pre- 
mier jusqu'á  Alexandrie  (Londres,  Calais,  Paris,  Mácon,  Culoz, 
Modane,  Turin,  Alexandrie).  A  Alexandrie,  il  quitte  la  route 
du  précédent  pour  gagner  Brindisi  par  Genes,  Pise,  Rome, 
Naples,  Potenza  et  Trente.  Ge  second  express  péninsulaire  a 
les  mémes  départs  que  le  précédent  de  Londres,  Calais  et 
Paris.  Ce  n'est  qu'á  partir  de  Tembranchement  d'Alexandrie 
que  les  trains  changent ;  car,  au  lieu  d'arriver  a  Brindisi,  le 
diraanche,  a  5h.  35  du  soir,  il  n'y  arrive  que  le  lundi,  á  6  h.  17 
du  soir.  Aussi  cet  express  n'est  pas  l'express  de  correspon- 
dance de  la  malle  des  Indes,  et  est  surtout  un  express 
commode  pour  se  diriger  sur  Rome,  ISaples  et  la  Sicile.  II 
n'est  express  direct  que  pour  Rome,  oü  il  arrive  le  dimanche, 
a  t)  h.  43  du  soir. 

4°  Le  quatriéme  et  dernier  grand  express  européen  est  le 
Sud-Express,  qui  va  de  Paris  á  Lisbonne  par  Orléans,  Tours, 
Bordeaux,  Biarritz,  Irun,  Saint-Sébastien,  Madrid  et  Sala- 
manque. 

Cet  express  part  de  Paris  pour  Madrid,  les  mercredis  et 
samedis,  et  de  Paris  pour  Lisbonne,  les  lundis  et  vendredis. 
II  emporte  la  correspondance  de  Londres  par  Calais,  ainsi 


126  VOIES    DE    COMMÜNICATION 

que  cellesde  Bruxelles  et  d'AmsIerdam.  L'express  de  Madrid' 
part  de  la  gare  du  Nord  á  7  h.  27  du  soir  et  de  la  gare  d'Or- 
léans  a  8  h.  44,  et  arrive  á  Madrid  le  lendemain  á  Jl  h.  40  du 
soir.  L'express  deretour  part  de  Madrid  a  4  heures  du  soiret 
arrive  a  Paris  le  lendemain  a  7  h.  26,  a  la  gare  du  Nord,  et  á 
8  h.  20  á  la  gare  d'Orléans.  II  franchit  en  vingt-sept  heures  les 
d  .452  kilométres  qui  séparent,  par  cette  voie,  Paris  de  Madrid. 
L'express  de  Lisbonne  part  de  Paris  aux  mémes  heures  que 
le  précédent  et  arrive  a  Lisbonne  le  surlendemain,  á  10  h.  1/2 
du  matin.  L'express  de  retour  part  de  Lisbonne  a  6  heures 
du  soir  et  arrive  a  Paris  le  surlendemain,  a  10  h.  20  du  matin 
(gare  du  Nord)  et  a  11  h.  20  (gare  d'Orléans).  Get  express 
franchit  done  en  trente-huit  heures  les  1.889  kilométres  qui 
séparent,  par  cette  voie,  Paris  de  Lisbonne. 

Tels  sont  les  quatre  grands  express  européens  qui  réu- 
nissent  et  mettent  á  quelques  heures  l'une  de  l'autre  les 
grandes  capitales  de  l'Europe  :  Londres,  Paris,  Madrid,  Lis- 
bonne, Rome,  Bruxelles,  Berlin,  Vienne,  Saint-Pétersbourg 
et  Constantinople,  franchissant  des  milliers  de  kilométres  a 
une  vitesse  moyenne,  arréts  compris,  de  50  a  60  kilométres 
árheure,présentant  toutes  les  garantiesde  sécurité  désirables 
et  toutes  les  commodités  exigées  par  un  long  séjour  en  wagón 
(wagons-lits,  wagons-salons,  wagons-restaurants,  sleeping- 
cars,  etc.).  De  ees  quatre  grands  express,  les  deux  plus 
importants,  VOrient-Express  et  le  Nord-Express,  passent  dans 
les  pays  cites  plus  particuliérement  comme  exemples  de 
l'augmentation  des  richesses  par  le  développement  de  leur 
circulation  :  la  Belgique,  l'Allemagne  et  l'Autriche-Hongrie.  La 
civilisationdevant  surtout  gagner  du  terrain  versles  pays  asia- 
tiques  et  vers  les  plaines  russes  et  sibériennes,  tandis  que 
semblentdéclinerles  pays  latins,plus  vieux  etplusépuisés,ce 
sont  ees  deux  grands  express,  auxquels  l'ouverture  du  Trans- 
sibérien  donnera  une  imporlance  encoré  plus  considerable, 
qui  doivent  attirer  plus  particuliérement  l'attention.  C'est  par 
eux  que  le  monde  occidental  européen,  qui  compte  encoré 
dans  la  carte  du  monde,  s'abouchera  avecle  monde  oriental, 
qui  se  fait  de  plus  en  plus  remuant.  C'est  par  eux  que  la 
France  et  l'Angleterre  entreront  en  communication  avec  la 
Russie,  la  Sibérie  et  la  Chine.  Ce  seul  fait  que  les  pays  belges, 
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allemands  et  austro-hongrois  leur  serviront  d'intermédiaire 
est  capital,  car  ¡1  donne  en  grande  partie  Texplication  duprodi- 
gieux  développement  commercial  et  industriel  de  ees  pays, 
dans  ees  derniéres  années,  développement  qui  ne  peut 
cesser  de  croítre,  á  mesure  que  croitra  la  civilisation  de  la 
Russie,  de  laSibérie  et  de  la  Chine. 

En  parlant  de  l'avenir  des  chemins  de  fer  en  Europe, 
M.  Audiganne  disait  en  1862  :  «  Géographiquement  parlant, 
«  TAllemagne  se  trouve  placee  á  merveille  pour  avoir,  au 
«  point  de  vue  des  rapports  internationaux,  un  role  préé- 
«  minent.  Nous  en  avons  déjá  fait  la  remarque  :  les  peuples 
«  d'outre-Rhin  avaient  entrevu  de  fort  bonne  heure  la  mis- 
«  sion  que  leur  préparaient  les  chemins  de  fer.  Vers  le 
«  moment  oü  notre  ligne  du  Nord  atteignait  la  Belgique, 
«  piusieurs  capitales  de  TAllemagne  se  trouvaient  reliées 
«  les  unes  aux  autres.  Un  intérét  d'ordre  general  s'attachait 
«  au  progrés  des  chemins  germaniques,  qui  devaient  étre,  en 
«  Europe,  le  trait  d'union  entre  l'Occident  et  les  régions  de 
«  Test  et  du  nord-est.  »  Citant  ensuite,  comme  ayant  le  plus 
brillant  avenir,  les  ligues  d'Allemagne  en  Autriche  et  en 
Russie,  il  ajoute  :  «  Ce  pays,  qui  a  été  si  souvent  le  champ  de 
«  bataille  de  TEurope,  sous  Gustave-Adolphe,  sous  Louis  XIV, 
«  sous  Napoleón  I®'",  deviendra  de  plus  en  plus,  gráce  aux 
«  nouvelles  dispositions  diplomatiques  et  gráce  aux  voies 
«  ferrées,  un  vaste  entrepót,  un  rendez-vous,  un  lieu  de 
«  passage  inevitable  pour  les  éléments  pacifiques  du  monde 
«  moderne,  Tindustrie  et  le  commerce.  Les  chemins  de  fer 
«  de  Tavenir,  c'est-á-dire  le  prolongement  du  cóté  de  Test 
«  et  du  sud-est,  serviront  á  caractériser  et  a  consacrer  cette 
«  nouvelle  destination.  » 
Ce  programme  a  été  complétement  réalisé  : 
Le  tablean  ci-aprés  donne  diverses  étapes  de  Taccrois- 
sement  kilométrique  de  la  longueur  des  chemins  de  fer  belges, 
allemands  et  austro-hongrois,  ainsi  que  le  développement  du 
trafic  de  ees  ligues  entre  les  années  1879  a  i  896;  le  trafic  de 
TAllemagne  et  de  TAutriche-Hongrie  tient  compte  de  la  lon- 
gueur du  parcours ;  celui  de  la  Belgique  ne  comporte  que  la 
quantité  de  tonnes  et  le  nombre  des  voyageurs  : 
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Tels  sont  les  résultats  magnifiques  que  la  circulation  des 
richesses  a  travers  le  monde,  par  Tintermédiaire  des  voies 
ferrées  allemandes,  a  donnésános  voisinsd'Outre-Rhin.  Pour 
aller  de  Paris  á  Saint-Pétersbourg  par  voie  ferrée,  on  passe 
par  Berlin .  Ce  seul  fait  suffit  pour  faire  netlement  saisir  tous 
les  avantages  dont  beneficie,  au  point  de  vue  commercial,  un 
intermédiaire  entre  deux  grands  pays  civilisés.  Aussi  aujour- 
d'huiTAllemagne,  qui  n'apresque  pas  de  ports,  qui  ne  touche 
a  la  mer  que  par  une  petite  bande  de  terrain,  qui  n'a  qu'une 
flotte  commerciale  de  second  ordre,  qui  ne  posséde  qu'un 
nombre  insignifiant  de  colonies  aux  quatre  coins  du  monde, 
TAUemagne,  disons-nous,  tend  a  supplanter  TAngleterre 
dans  le  commerce  du  monde  non  seulement  par  l'auda- 
cieuse  initiative  de  ses  enfants  expatriés,  mais  encoré  et 
surtout  par  son  réseau  de  chemins  de  fer,  indispensable  au 
commerce  de  l'Europe  civilisée.  La  jalouse  Angleterre  a  vu 
avec  une  certaine  angoisse  croitre  a  pas  de  géants  le  mouve- 
ment  commercial  de  celte  rivíile,  et  il  ne  faut  attribuer  á 
aucune  autre  cause  les  rapports  tendus  qui  se  sont  élablis 
entre  les  deux  pays.  Ri'cemment  encoré,  on  les  a  vus,  dans 
deux  camps  opposés,  soutenir  de  leur  haute  protection  deux 
belligérants  aux  prises,  et  bien  que  la  religión  ait  tHé  la 
eause   et  le   pretexte    du    conflit  gréco-turc,  personne  ne 
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s'est  mépris  sur  les  véritables  motifs  qu¡  ont  guidé  TAlle- 
magne  et  TAngleterre  dans  leur  intervention.  La  raison 
religieuse  ne  pouvait  diviser  deux  nalions  également  pro- 
testantes et  pratiquantes  ;  mais  la  raison  commercíale  res- 
tait  toute-puissante  pour  sauvegarder  les  intéréts  anglais 
dans  la  Méditerranée  et  les  intéréts  allemands  dans  les 
Balkans.  Le  xx«  siécle  verra  se  continuer  et  s'accentuer 
la  lutte  entre  ees  deux  puissances  commerciales  rivales, 
dont  Tune  parait  avoir  plus  particuliérement  tiré  ses  richesses 
de  la  mise  en  valeur  d'un  empire  colonial  immense,  et  Tautre 
de  la  circulation  incessante  des  marchandises  et  des  voya- 
geurs  sur  les  voies  ferrées  qui  relien t  la  plus  ancienne  et 
la  plus  rafimée  civilisation  á,  la  plus  étendue  et  la  plus 
nouvelle. 

III.  —  Lavóle  forree  au  point  de  tuo  de  la  consommation 
ot  de  la  transformation  dos  ríchoesos 

Si  les  voies  ferrées  avaient  augmenté  partout  la  produc- 
tion  des  richesses  et  leur  circulation  sans  augmenter  leur 
consommation,  leur  role,  au  lieu  d'étre  bienfaisant,  aurait 
été  néfaste,  car  toute  richesse  ne  profite  qu'autant  qu'elle  est 
consommée,  et  rien  ne  servirait  de  cumuler  Torlui-méme,  si 
ce  metal  précieux  devait  rester  improductif.  C'est  parce  qu'il 
est  une  valeur  d'échange  par  excellence,  acceptée  par  le 
monde  entier,  qu'il  reste  le  roí  des  métaux  et  le  plus  estimé 
des  biens  marchands.  Mais  sa  consommation  seule  permet 
d'en  connaitre  tous  les  bienfaits.  Gonsommer  une  richesse, 
c'est  la  transformer  en  une  autre  ;  car,  dans  le  monde  orga- 
nique  comme  dans  le  monde  physique,  rien  ne  se  cree  et 
rien  ne  se  perd,  rien  ne  disparait  et  tout  se  transforme.  II 
est  done  naturel  que  les  voies  ferrées,  en  facilitant  Téchange 
des  richesses,  aient  facilité  leur  transformation  et,  par  suite, 
leur  consommation.  Un  des  pays  á  qui  les  voies  ferrées  ont 
apporté  en  ce  siécle  le  plus  de  bien-étre  par  la  circula- 
tion des  richesses  est  certainement  la  France  qui  est,  en 
effet,  par  excellence,  un  pays  riche  d'argent  et  de  crédit. 
Chez  elle  viennent  puiser  les  Etats  appauvris,  obérés,  les  pays 
neufs  qui  ontbesoin  d'emprunts  pourdévelopper  leursaíTaires 
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commerciales,  les  pays  dont  le  crédit  chancelant  menace 
ruine.  Avec  Targent  franjáis  ou  la  signature  frangaise,  les 
domaines  en  friche  de  TOcéanie  ou  de  TAmérique  dú  Sud 
deviennent  de  riches  plaines  plantees  de  ble  ou  nourriciéres 
de  troupeaux ;  des  steppes  de  Russie  se  transforment  en  Ierres 
de  culture  productives  de  froment,  et  des  denrées  coloniales 
trouvent  preneur  sur  les  navires  grecs  et  chinois  vaincus  par 
des  voisins  puissants.  • 

L'argent  et  le  crédit  de  la  France  marquent  doncindustriel- 
lement  ce  pays  comme  la  nation  privilégiée  de  la  consommation 
des  richesses,  puisqu'il  peut  á  tout  instant  les  transformer 
suivant  ses  goúts  et  ses  besoins.  Aussi  la  France  est-efUe  de 
beaucoup  la  nation  oü  le  bien-étre  est  le  plus  répandu,  le  plus 
general  et  le  plus  égalisé,  á  tel  point  que  son  émigration 
était,  il  y  a  peu  d'années  encoré,  limitéeáune  minorité  infime 
«t  quelquefois  peu  recommandable,  composée  en  trop  grande 
partie  de  ceux  que  la  paresse  ou  le  vice  avait  empéchés  de 
vivre  confortablement  chez  eux.  Ce  n'est  pas  seulement  á  la 
nature  casaniére  du  Franjáis,  a  sa  population  réduite  qu'il 
faut  attribuer  sa  relative  infériorité  colonisatrice  actuelle, 
c'est  epcore  au  bien-étre  dont  il  jouit  dans  sa  patrie.  G'est 
en  effet  cet  amour  d'un  bien-étre,  aussi  modeste  que.certain, 
qui  crea  le  caractére  casanier  de  la  race  frangaise  et  favorisa 
sa  dépopulation ;  c'est  á  ce  désir  d'une  vie  assurée  dans 
Taisance  que  se  rattache  la  cause  premiére  dont  les  deux 
facteurs  de  la  debilité  colonisatrice  porten t  les  eíTets.  Nos 
ancétres,  les  Gaulois,  étaient-ils  moins  nómades  et  moins 
proliíiques  que  les  Saxons  ou  les  Teutons?  Certes  non;  et 
nous,  leurs  descendants,  nous  aurions  conservé  l'esprit 
voyageur  etle  goútdesfamillesnombreuses  qui  caractérisent 
nos  voisins  d'Outre-Manche  et  d'Outre-Rhin,  si  nous  n'avions 
été  quflque  peu  gátés  par  la  fortune  et  la  nature. 

FRANGE 

La  France  ne  connut  les  chemins  de  fer  qu'aprés  l'Angle- 
terre,  quand  Stephenson  et  Seguin  eurent  suffisamment 
perfectionné  la  locomotive  pour  la  rendre  pratique.  Les  pre- 
mieres voies  ferrées  furent  celles  de  Saint-Étienne  áLyon, 
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et  d'Alais  k  Beaucaire  (1833-1834).  Tout  le  monde  connaít 
l'histoire  de  ees  réseaux  ferrés,  et  le  nombre  des  ouvrages 
spéciaux  sur  ce  point  est  tel  qu'il  est  inutile  d'y  insister.  La 
premiére  période  fut  une  période  de  tátonnements  (1833- 
1840).  L'opposition  systématique  des  deux  partís  qui  vou- 
laient  faire  construiré  les  voies  ferrées,  l'un  par  TÉtat,  et 
Fautre  par  Tindustrie  privée,  empécha  longtemps  le  dévelop- 
pement  des  ees  voies  et  les  longs  et  instructifs  débats 
de  1838  n'aboutirent  qu'á  un  piteux  échec  du  projet  du 
Gouvernement.  Le  chemin  de  fer  méme  de  la  Belgique,  si 
important  au  point  de  vue  de  la  richesse  nationale,  ne  fut  pas 
voté.  «  En  rejetanttoutes  les  propositions,  dit  M.  Audiganne, 
«  et  en  .les  rejetant,  comme  elle  le  fit,  de  la  fa^on  la  plus 
«  dédaigneuse,  la  Chambre  donnait  une  preuve  evidente  dé 
« .faiblesse  ;  triste  exemple  des  abus  que  peuvent  engen- 
«  drer  les  préoccupations  de  parti  dans  Texamen  des  ques- 
«  tions  d'affaires.  »  Cependant  le  point  fut  acquis,  aprés  ees 
laborieuses  discussions,  de  la  nécessité  de  la  conciliation  de 
Taction  du  Gouvernement  avéc  l'action  des  Gompagnies.  La 
seconde  période  (de  1840  a  1848)  fut  une  période  active.  II  était 
temps,  d'ailleurs,  que  la  France  se  mit  á  son  tour  dans  le  mou- 
vement  qui  entrainait  les  autres  pays  civijisés ;  car,  lorsqu'elle 
n'avait  pas  encoré  fixé  le  tracé  de  ses  ligues,  la  Belgique 
terminait  son  réseau,  TAngleterre  avait  deja  un  réseau  de 
3.600  kilométres,  TAUemagne  de  2.800  kilométres,  et  les 
Etats-Unis  de  plus  de  15.000  kilométres.  Les  conventions  de 
1842  amenérent  la  construction  de  l'ossature  du  réseau  actuel. 

Ligues  de  París  k  Lyon  et  a  Marseille,  avec  bifurcation 

de  Tarascón  a  Cette  par  Montpellier ; 
Ligue  de  París  á  Bruxelles ; 
Ligue  de  París  a  Brest  et  a  Cherbourg ; 
Ligue  de  París  k  Nantes  et  Saint-Nazaire ; 
Ligue  de  París  a  Bordealix ; 
Ligue  de  Bordeaux  á  Marseille  par  Toulouse ; 
Ligue  de  Paris  a  Orléans  et  Bourges ; 
Ligue  de  París  au  Rhih  (Strasbourg) ; 
Ligne  de  Lyon  au  Rhin  (Mulhouse),  par  Dijon ; 
Lignes  des  environs  de  Paris  (réseau  de  Seine,  Seine-et- 

Oise  et  Seine-et-Marne). 
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La  loi  dCtlB  juillet  1845  et  l'ordonnance  du  15  novembre  1846 
avaieut  peu  aprés  réuni  toutes  les  dispositions  réglementaires 
imposées  aux  concessionnaires  des  chemins  de  fer  et  posé 
la  base  du  Code  de  pólice  des  chemins  de  fer.  De  nouvelles 
concessions  ne  tardérent  pas  á  venir  compléler  Tossature 
genérale,  décidée  par  les  conventions  de  1842. 

Embranchements  de  Lille  a  Calais  et  d'Arras  á  Haze- 
brouck,  de  Creil  á.  Saint-Quentin,  de  Tours  a  Nantes, 
de  Rouen  á.  Dieppe  et  Fécamp,  d'Avignon  á  Aix,  de  Caen  á. 
Rouen,  de  Paris  á  Rennes  par  Versailles,  Chartres,  le  Mans 
et  Laval,  de  Caen  au  Mans  et  de  Chartres  á  Alengon,  de 
Castres  k  Cette,  de  Montereau  á  Troyes,  etc. 

Mais  la  dureté  des  conditions  imposées  aux  Compagnies, 
la  multiplicité  inouíe  des  entreprises  et  des  concessions 
infímes,  les  spéculations  dont  les  actions  de  ees  Compagnies 
étaient  devenues  Tobjet  ne  tardérent  pas  á  jeter  le  désarroi 
dans  la  situation  économique  du  pays  que  vint  aggraver  la 
mauvaise  récolte  de  1846.  Les  chemins  de  fer  subirent  á  ce 
moment  en  France  une  crise  terrible  qui  faillit  les  tuer.  Plu- 
sieurs  ligues  furent  abandonnées,  et  trois  ou  quatre  lignes 
importantes  furen t mises  parle  Gouvernement  sous  séquestre. 
De  1848  a  1851,  aucune  ligne  nouvelle  ne  fut  ni  concédée,  ni 
votée.  Pendant  ees  quelques  années,  les  Compagnies  ne 
cherchérent  qu'á  se  défendre  contre  le  discrédit  par  des 
mesures  de  sauvetage.  Ala  fin  de  1851,  ily  avait  25.600  kilo- 
métres  exploités  en  Europe,  et  la  France  n'y  fíguraíl  que 
pour;i.500.  L'Angleterre  en  avait  11.000;  TAllemagne,  6.000; 
la  Belgique,  800 ;  et  les  autres  pays,  le  reste. 

Latroisiéme  période  (1832-1879)  est  caractérisée  parlafor- 
mation  de  six  grands  réseaux  qui  se  partagent  aujourd'hui 
encoré  le  sol  franjáis,  et  par  le  succésdéfinitif  etla  prospérité 
assurée  des  entreprises  des  chemins  de  fer  en  France. 

La  fusión  des  Compagnies  frangaises  par  le  Gouverne- 
ment, consacrée  par  les  conventions  de  1852,  amenérent  la 
création  des  six  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer, 
définitivement  constituées  en  1857  : 

Compagnie  du  Nord ; 
Compagnie  de  TEst; 
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Compagnie  de  TOuest; 
Compagnie  Paris-Lyon-Méditerranée ; 
Compagnie  d'Orléans ; 
Compagnie  du  Midi. 

•  Les  heureux  resultáis  économiques  de  cette  fusión  des 
entreprises  ne  tardérentpas  áproduire  un  nouvel  essor  dans 
]a  construction  des  voies  ferrées  :  embranchement  de  Dijon  á 
BesanQon,  de  Saint-Quentin  álafrontiére  belge,de  Bourges  á 
Clermont-Ferrand,  áRoanne,  a  Cháteauroux,  de  Mézidon  au 
Mans,  de  Mantés  a  Caen  et  á  Cherbourg.  Tout  le  réseau  des 
départements  de  Bre tagne  et  du  Centre  de  la  France  se 
construisit  en  quelques  années  (de  1852  á  1856).  Dans  les 
premieres  années  de  1857,  le  réseau  s'était  accru  de 
3.000  kilométres  (3.500  a  6.500  kilométres).  II  avait  done 
presque  doublé  en  six  ans.  Les  conventions  de  4859  vinrent 
augmenter  Tassiette  des  Compagnies,  que  lepublic  ne  soute- 
nait  guére  aprés  les  transactions  de  1857,  en  leur  donnant 
Tappui  de  TÉtat  pour  le  taux  et  la  garantie  d'intérét.  Une 
Compagnie  tra^ant  le  paralléle  -  entre  les  traites  de  1857  et 
de  1859  disait,  dans  une  Assemblée  genérale  du  26  avril  1860  : 
«  I^  convention  de  1857,  c'était  l'État  tragan t,  du  haut  de 
M  sa  puissance  souveraine,  la  circonscription  des  territoires 
«  oü  devait  s'exercer  Tactivité  de  chaqué  Compagnie,  mais 
«  a  peu  prés  désintéressé  dans  les  conséquences  de  leur 
«  développement.  La  convention  de  1859,  c'est  TÉtat  accep- 
«  tant  la  sol  i  dad  té  des  Compagnies,  se  faisant  leurassocié, 
M  en  présence  de  Tavenir  inconnu  qu'il  s'agit  d'aborder.  » 
L'essor  que  les  conventions  de  1859  donnérent  aux  Compa- 
gnies des  chemins  de  fer  fut  tel  qu'en  1862  le  réseau  attei- 
gnait  20.000  kilométres.  Ce  réseau  fut  considérablement 
augmenté  encoré  par  le  programme  Freycinet  en  1879.  Ce 
programme,qui  ouvre  la  quatriéme  et  derniére  période  des 
chemins  de  fer  franjáis  (1879-1 899),  fitdéclarer  de  nombreuses 
et  nouvelles  lignes  d'utilité  publique  et,  bien  qu'il  ait  générale- 
mentavorté  et  ait  creé  parla  suite  auxCompagnies  de  sérieux 
mécomptes,  il  n'en  fit  pas  moins  cou  vrir  la  France  d'une  mul- 
titude  de  petites  lignes  dont  le  plus  gran d  nombre  encoré 
improductives  n'apportent  aux  lignes    principales    qu'une 
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augmentation  de  traftc  insuffisante  pour  les  couvrir.  Les 
conventions  de  1883  sont  sorties  de  cette  siluation  plutót 
embarrassée  et,  sans  affaiblirfinanciérementles  Gompagnies, 
bien  que  diminuant  leur  esprit  d'initiative,  elles  ont  continué 
de  rendre  l'État  solidaire  de  leur  fortune. 

Au  1®^  janvier  1899  le  réseau  frangais  comportait  un  déve- 
loppement  de  37.641  kilométresen  exploitation  se  repartí ssant 
ainsi  entre  les  diverses  Gompagnies. 

Gompagnies  principales,  savoir : 

Rilométres 

Nord 3 .  745 

Est 4.832 

Ouest 5.533 

Orléans 6.775 

Paris-Lyon-Méditerranée 8 .  905 

Midi 3 .  341 


fhi 


Total 33 .  13 1 

Gompagnies  secondaires 1 .  258 

Réseau  de  TEtat •  2.683 

Ghemins  industriéis  et  divers 227 

Ghemins  non  concedes 342 

Total  general 37.641 

Les  principales  ligues  du  réseau  franjáis  actuel  sont  indi- 
quées  ci-dessous : 


RESEAÜ    DU   NORD 


Kílométres 


Ligue  de  París  a  Galais  (par  Amiens  et  Bou- 
logne) 298 

Ligue  de  París  á  Dunkerque  (par  Amiens, 
Arras  et  Hazebrouck) 305 

Ligue  de  París  á  Mouscron  (fronliére  belge), 
par  Amiens,  Arras,  Douai,  Lille  et  Tour- 
coing 268 

Ligue  de  París  á  Blanc-Misseron  (frontiére 
belge),  par  Amiens,  Arras  et  Valenciennes.      262 

Ligue  de  París  áJeumont  (frontiére  belge), 
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par    Creil,    Compiégae,     Saitit-Quentin  et  Kiiomitreí 
Maubeuge 231 

Ligue  de  Paris  h  Anor  (frontiére  belge),  par 
Soissons,  Laon  et  Hirson 205 

Ligne  de  Paris  au  Tréporl  {par  Beaurais) 240 


Chemios  de  fer  du  Nord-Est  de  la  France. 

Principales  villes  desservies  par  ce  réseau  ; 

Lille,  Amiens,  Arras,  Boulogne,  Calais,  Dunkerque,  Rou- 
baix,  Tourcoing,  Valenciennes,  Saint-Queiitin,  Hazebrouck, 
Compiégnc,  Douai.  Beauvais,  Lens,  Douliens,  Armenliéres, 
Abbeville,  Maubeuge,  Cambrai,  Saint-Omer,  Bélhune,  Denain, 
Péronne,  Hontdidier,Laon,  Soissons,  etc. 
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R¿SEAU   DE    l'eST 

Ligne  deParis  áLongwy(frontiéreluxembour-    Kiiométres 
geoise),  par  Soissons,  Reims,  Méziéres    et 
Longuyon 345 

Ligne  de  Paris  áPagny-sur-Moselle  (frontiére 
allemande),parÉpernay,Chálons-sur-Marne, 
Bar-le-Duc  et  Toul 376 

Ligne  de  Paris  á  Avricourt  (froatiére  alle- 
mande),  par  Épernay,  Chálons-sur-Marne, 
Bar-le-Duc,  Toul,  Nancy  et  Lunéville 412 

Ligne  de  Paris  á  Delle  et  Petit-Croix  (frontiére 
allemande),par  Troyes,  Chaumont,Vesoul  et 
Belfort 455  ou      465 

Principales  villes  desservies  par  ce  réseau : 

Reiras,  Laon,  Épernay,  Méziéres,  Bar-le-Duc,  Soissons^ 
Meaux,  Chálons-sur-Marne,  Toul,  Nancy,  Lunéville,  Givet, 
Longwy,  Coulommiers,  Cháteau-Thierry,  Vitry-le-Francois, 
Wassy,  Troyes,  Glermont,  Lure,  Vesoul,  Belfort,  Épinal, 
Langres,  Contrexéville,  Sedan,  Montmédy,  Saint-Dié,  Plom- 
biéres,  Remiremont,  Neufcháteau,  Mirecourt,  etc. 

RÉSEAU  DE    PARIS-LYON-MÉDITERRANÉE 

Ligne  de  Paris  á  Vallorbes  (frontiére  suisse),    Kiioméires 
par  Dijon,  Dole  et  Pontarlier 503 

Ligne  de  Paris  á  Modane  (frontiére  italienne), 
par  Dijon,  Mácon,  Ambérieu  et  Culoz 693 

Ligne  de  Paris  áVintimille  (frontiére  italienne), 
par  Dijon,  Lyon,  Avignon,  Arles,  Marseille, 
Toulon,  Gannes,  Nice  et  Monaco 1 .123 

Ligne  de  Paris  a  Gette,  par  Gien,  Nevers,Mou- 
lins,  Glermont-Ferrand,  Alais,  Nímes  et 
Montpellier ; 801 

Ligne  de  Paris  á  Gette,  par  Dijon,  Mácon,  Taras- 
cón et  Ntmes 869 
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Principales  villes  desservies  par  ce  réseau : 

LyoQ,  Marseille,  Dijon,  Mácon,  Avignon,  Montpellier, 
Nlmes,  Nice,  Monaco,  Grasse,'Aix,  Draguignan,  Toulon, 
Arles,  Perpignan,  Narbonne,  Béziers,  Alais,  Bességes,  Le 
Vigan,  La  Voulte,  Saint-Etienne,  Le  Puy,  Ambert.  Roanne, 
Montbnson,Riom,Gannat,  Saint-Germain-des-Fossés,  Nevers, 
Cosne,  Melun,  Bar-sur-Aube,  Bar-sur-Seine,  Auxerre>  Semur, 
Sens,  Clamecy,  Avallon,  Dole,  Besancon,  Gray,  Pontarlier, 
Bourg,  Ambérieu,  Tournon,  Valence,  Montélimar,  Carpen- 
tras,  Dijon,  Gap,  Briangon,  Apt,  Orange,  Forcalquier,  Nyons, 
Die,  Romans,  Chambéry,  Annecy,  Chalon-sur-Saóne,  Albert- 
ville,  Aix-les-Bains,  Évian,  Lons-le-Saunier,  Privas,  Largen- 
liére,  Yssingeaux,  Moulins,  La  Palisse,  etc. 

RÉSEAU  DU  MIDI 

Ligne  de  Cette  áPort-Bou  (frontiére  espagnole),   Kiiométrea 
par  Agde,  Béziers,  Narbonne  et  Perpignan.       181 

Ligne  de  Neussargues  (P.-O.)  a  Béziers,  par 
Saint-Flour,  Marvejols  et  Bédarieux 400 

Ligne  de  Cette  (réseau  P.-L.-M.)  a  Bordeaux 
(réseau  d'Orléans),  par  Béziers,  Narbonne, 
Carcassonne,Toulouse,  Montauban,  Agen  et 
Marmande. 476 

Ligne  de  Cette  (réseau  P.-L.-M.)  á  Hendaye 
(frontiére  espagnole),  par  Béziers,  Narbonne, 
Carcassonne,  Tarbes,  Pau  et  Bayonne 550 

Ligne  de  Bordeaux  (réseau  d'Orléans)  á  Hen- 
daye (frontiére  espagnole),  par  Morcenx,  Dax 
et  Bayonne 208 

Principales  villes  desservies  par  cé  réseau  : 

Cette,  Perpignan,  Carcassonne,  Narbonne,  Béziers,  Agde, 
Toulouse,  Agen,  Montauban,  Pau,  Tarbes,  Bayonne,  Biarrilz, 
Dax,  Arcachon,  Oloron,  Lucbon,  Bagnéres-de-Bigorre,  Prades, 
Auch,  Castelnaudary,  Marmande,  Bédarieux,  Lodéve,  Mende» 


1 


438  VOIES    DE    COMMüNICATION 

Rodez,  Albi,  Castres,  Saint-Aífrique,  Saint-Pons,  Florac,  Saint- 
Flour,  Aurillac,  Cahors,  Decazeville,  etc. 

RtíSEAü  d'oRLÉANS 

Ligne  de  Paris  á  Bordeaux,  par  Tours,  Poitiers   KUométres 

et  Angouléme 578 

Ligne  de  Paris  á  Bordeaux,  par  Orléans,  Ghá- 

teauroux,  Limoges  et  Périgueux 650 

Ligne  de  Paris  a  Toulouse,  par  Orléans,  Chá- 

teauroux,  Limoges,  Brive,  Cahors  et  Mon- 

tauban 748 

Ligne  de  Paris  á  Agen,  par  Étampes,  Orléans, 

Vierzon,  Limoges,  Périgueux 651 

Ligne  de  Paris  á  Montauban,  par  Linaoges, 

Brive,  Cahors 662 

Ligne  de  Nantes  á  Landerneau,  par  Vannes, 

Lorient,  Quimper 765 

Principales  villes  desservies  par  ce  réseau  : 

Bordeaux,  Toulouse,  Nantes,  Saint-Nazaire,  Orléans,  Li- 
moges, Poitiers,  Cháteauroux,  Cahors,  Périgueux,  Tours, 
Blois,  Cháteaudun,  Vendóme,  Romorantin,  Issoudun,  Le 
Blanc,  Guéret,  Bergerac, .  Sarlat,  Libourne,  Saint-Yrieix, 
Angouléme,  Ghátellerault,  Ruffec,  Bourganeuf,  Bourges, 
Guéret,    Montlugon,  Loches,  Étampes,  etc. 

RÉSEAU    DE    l'OUEST 

Ligne  de  Paris  a  Saint-Nazaire,  par  Versailles,    Kiiométre» 
Ghartres,  Le  Mans,  Angers  et  Nantes 460 

Ligne  de  Paris  k  Brest,  par  Versailles,  Ghartres, 
Le  Mans,  Laval,  Rennes  et  Saint-Brieuc 624 

Ligne    de    Paris  á  Granville,  par  Versailles, 
Dreux,  Argentan  et  Vire 355 

Ligne  de  Paris  á  Cherbourg,par  Mantés,  Évreux 

et  Caen 371 

Ligne  de  Paris  au  Havre,  par  Rouen 228 

Ligne  de  Paris  a  Dieppe,  par  Rouen 201 

Ligne  de  Paris  á  Dieppe,  par  Serqueux 195 
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Principales  villes  desservies  par  ce  réseau  : 

Versailles,  Nantes,  Saint-Nazaire,  Vannes,  Lorient,  Quim- 
per,  Brest,  Morlaix,  Lannioxi,  Saint-Brieuc,  Saint-Malo, 
Arranches,  Coutances,  Cherbourg,  Valognes,  Saint-Ló,  Caen, 
Honfleur,  Le  Havre,  Étretat,  Fécamp,  Dieppe,  Rouen,  Les  An- 
delys,  Évreux,  Louviers,  Elbeuf,  Bernay,  Lisieux,  Mantés, 
Poissy,  Vernon,  Pontoise,  Pont-Audemer,  Trouville,  Caude- 
bec,  Granville,  Vire,  Flers,  Argentan,  Mortagne,  Alencon, 
Dreux,  Ghartres,  üomfront,  Mortain,  Mayenne,  Le  Mans,  Diñan, 
Rennes,  Vitré,  Laval,  Fougéres,  Mamers,  Nogent-le-Rotrou, 
Saint-Calais,  La  Fleche,  Saumur,  Angers,  Redon,  Ploérmel, 
Pontivy,  Loudéac,  Lamballe,  Cháteaulin,  l^nderneau.  Diñan, 
Cháteaubriant,  Segré,  Savenay,  Le  Croisic,  Audierne,Concar- 
neau,  Saumur,  Vendóme,  Cháteaudun,  etc. 


BÉSEAÜ    DE     l'ÉTAT 


Le  réseau  de  TÉtat  ne  posséde  qu'une  grande  ligne :  celle 
de  París  á  Bordeaux  (611  kilométres),  qui  emprunte  les  rails 
de  rOuest  jusqu'á  Chartres,  soit  sur  88  kilométres,  et  passe 
par  Saumur,  Niort,  Saint-Jean-d'Angély,  Saintes  et  Jonzac.  Les 
autres  lignes  n'y  dépassent  guére  100  kilométres.  On  se 
hornera  done  á  indiquerles  principaux  centres  que  ees  lignes 
relient  entre  eux  ou  avec  les  lignes  des  Compagnies  de 
rOuest  et  d'Orléans  dans  lesquelles  ce  réseau  est  enclavé: 

Saumur,  Cholet,  Chinon,  Loudun,  Bressuire,  La  Roche-sur- 
Yon,  La  Rochelle,  Rochefort,  Niort,  Fontenay-le-Comte,  Par- 
thenay,  Poitiers,  Saintes,  Angouléme,  Royan,  Barbezieux, 
Blaye,  Jonzac,  Saint-Jean-d'Angély,  Nantes,  etc. 


Telles  sont  les  principales  lignes  du  réseau  franjáis  et  les 
principales  villes  qu'elles  desservent.  Ce  réseau,  qui  s'étend 
sur  37.641  kilométres  en  exploitation,  représente  environ, 
par  10.000  habitants,une  moyenne  de  9.800  métres  d'intérét 
general  auxquels  il  faudrait  ajouter,  pour  les  tramways  et  che- 
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milis  de  fer  d'intérét  local  et  industriéis,  environ  2.500  mitres. 
De  1823  á  1898,  le  nombre  de  kilométres  de  chemins  de  fer 
d'intérét  general  livrés  á  Texploitation  ont  ^é  les  suivants : 

Années  Kilométres 

1823 O 

1833 82 

1843 829 

1853 4.060 

1863 12.037 

1873 18.518 

.    1883 28.047 

1893 35.780 

1895 36.892 

1896 36.893 

1897 37.140 

1898 37.641 

Au  point  de  vue  plus  spécial  de  la  consommation  des 
richesses,  les  chemins  de  fer  ont  transformé  radicalement  la 
vie  en  France.  Avec  eux  sont  arrivés  jusqu'au  coeur  méme  du 
pays,  jusque  dans  les  montagnes  des  Gévennes  et  de  TAu- 
vergne,  les  bles  deRussie  etd'Amérique,quiontsupp1antépar 
leur  bon  marché  les  bles  frangais  eux-mémes  et  ont  amené 
cette  crise  agricole  dont  les  eíTets  se  font  sentir  encoré  aujour- 
d'hui,  malgré  les  droits  protecteurs  qui  ont  été  édictés.  Au 
point  de  vue  de  la  production  des  richesses  agricoles  du 
pays,  ils  ont  done  eu  une  répercussion  fácheuse ;  mais  Tagri- 
culture  s'est  rabattue  sur  d'autres  produils  et,  en  définitive, 
au  point  de  vue  de  la  consommation,  les  bienfaits  ont  été 
immenses,  puisque  les  habilants  des  plateaux  de  ees  régions 
montagneuses  ont  pu  échanger  eonlre  du  pain  de  ble  le  pain 
noir  qu'ils  mangeaient  avant  et  qu'á  tout  jamáis  les  famines 
ont  été  écartées  de  la  France  par  les  greniers  d'abondanee 
que  représentent,  pour  le  monde  entier,  la  Russie  et  l'Amé- 
rique.  Avec  les  chemins  de  fer  ont  penetré,  jusqu'aux  centres 
industriéis  intérieurs,  les  charbons  anglais  dont  la  qualité,. 
le  bon  marché  et  Tabondance  ont  permis,  tout  en  portant  tort 
partiellement  áTindustrie  houillére,  de  développer  en  France 
un   nombre   considerable   d'industries  de  fabrication,   qui 


■¡P^W"^ 


^ 


LES   VOIES   FERRÉES  141 

n'auraient  pu  trouver  place  faute  de  combustibles.  Avec  les 
chemins  de  fer  se  sont  répandus  en  France  les  pétroles  du  Cau- 
case et  de  Pensylvanie  pour  y  étre  épurés,  raffinés  et  repartir 
pour  tous  les  pays  du  monde  sous  les  noms  les  plus  pompeux, 
faisant  de  la  France  le  principal  pays  d'entrepót  et  de  recti- 
ücation.  Avec  les  chemins  de  fer  ont  été  importes,  en  masses 
enormes  les  cotons  et  les  laines  d'Amérique,  qui  ont  donné 
naissance  á  une  industrie  lainiére  et  cotonniére  rivale   de 
celle  de  TAngleterre,  jusqu'alors  la  premiére   du  monde. 
Avec  les  chemins  de   fer  se  sont  répandus  davantage  les 
produits  spéciaux  frangais,  comme  les  soieries  et  les  vins,  qui 
sont  toujours  au  premier  rang,  mais  que,  faute  de  voies  de 
communication  rapides   et  économiques.   Ton  ne    pouvait 
facilement  écouler  au  dehors.  Avec  les  chemins  de  fer  sont 
arrivésde  tous  cotes,  d'Espagne,  d'Angleterre  etd'Allemagne, 
les  minerais  de  fer  dont  le  sol  franjáis  est  assez  pauvre  et  qui 
ont  permis,  par  un  heureux  mélange  avec  les  gisements  de 
Meurthe-et-Moselle,  de  fabriquer  des  fers  et  aciers  recher- 
chés  du  monde  entier  etde  creer  ainsi  cette  industrie  métal- 
lurgique  frangaise,  qui  marche  aujourd'hui  au  premier  rang. 
Avec  les  chemins  de  fer,  en  un  mot,  se  sont  fondees,  répan- 
dues  et  développées  admirablement  toutes  les  industries  de 
fabrication  qui  importent  la  matiére  premiére  et  exportent  le 
produit  manufacturé,  industries  oü  se  révélent  toutes  les  qua- 
lités  natives  de  goút,  de  finesse  et  d'habileté  professionnelle 
dont  les  produits  franjáis  gardent  le  monopole.  Les  chemins  de 
fer  ont  done  bien  révolutionné  Tancienne  France,  par  la  con- 
sommation  plus  grande  faite  de  richesses  naturelles  extrac- 
tiveset  agricoles  et  par  la  production  facile,  plus  complete  et 
plus  parfaitede  richesses  artificielles  variées  de  toutes  sortes. 
Ne  plus  avoir  une  grande  importance  au  point  de  vue  des 
industries  premieres  qui  tirent  directement  de  la  nature  les 
biens  qu'elle  prodigue,    mais  devenir  une   des   premieres 
nations  au  point  de  vue  des  industries  secondes  qui  tirent 
parti  de  ees  biens  pour  les  fagonner  au  goút  de  plus  en  plus 
raffiné  du  consommateur,  telle  a  été  Tévolution  tentée  par 
Tindustrie  frangaise  depuis  Tapparition  des  chemins  de  fer, 
évolution  heureuse,  puisque  le  sol  de  la  France  ne  se  prétait 
pas  á  un  facile  développement  des  industries  extractivas  et 
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agricoles  et  que  ses  qualités  intellectuelles  luí  permettaient  un 
essorrapide  des  industries  de  fabrication.  Le  tableausuivant, 
emprunté  a  la  statistique  des  chemins  de  fer  franjáis,  publiée 
par  le  Ministére  des  Travaux  publics,  donnera  au  lecteur  une 
idee  de  l'activité  industrielle  et  commerciale  actuelle  de  notre 
pays. 


COMPAGNIES 

NOMBRE 
de 

V0YA0EUR8 

.  TONNES 
de  marchandise» 

TRANSPORTÉES 

i,  toute   dislance 

NOMBRE 

de  trains 

sur  distance 

entiére 

Nord 

Est 

66.955.572 
58.198.094 
90.036.909 
34.816.757 
62.374.276 
.      18.812.890 
11.511.031 
32.049.198 

27.670.066. 

15.838.856 
9.633.918 

10.994.263 

24.476.737 
7.416.439 
3.374.317 
8.99o  055 

40,3 
24,1 
22,5 
17,6 
22,2 
17,7 
14,8 

» 

Ouest 

Orléans 

Mr.-Lá.-M. 

Midi 

État 

Divers 

Totaux... 

374.754.727 

108.399.651 

22,3 

Plus  de  370  millions  de  voyageurs  et  plus  de  100  millions 
de  tonnes  de  marcbandises,  tel  était  le  bilan  des  chemins 
de  ferfrangais  au  l"janvier  1898. 

Si  Ton  compare  les  chiffres  des  voyageurs  et  tonnes  de 
marchandises  transportes  a  distance  entiére  depuis  Tavéne- 
ment  des  chemins  de  fer  frangais,  on  trouve  de  dix  ans  en 
dix  ans  la  gradation  ci-dessus  : 


ANNÉES 

VOYAGEURS 

TRANSPORTES 

k    distance    entiére 

TONNES 

'    DE      MARCHANDISES 

transportées  k  distance 
entiére 

1841 

225.656 
245.522 
279.364 
293.548 
260.762 
244.570 
309.779 

79.700 
142.462 
395.736 
352.460 
443.434 
353.338 
373.393 

1851 

1861 

1871 

1881 

1891 

1897 
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Quant  aux  produits  financiers  de  cette,  exploitation,  ils 
sont  resumes  dans  le  tableau  ci-aprés,  depuis  Tavénement 
des  chemins  de  fer  jusqu'au  I*'  janvier  1898. 

Resoltáis   fínanciers    de    Texploitatíon 
des  chemins  de  fer  Irangais  depuis  1841  jusqu'á  1897 


POÜRCENTAGE 

PRODÜIT   NET 

PRODÜIT    NET 

ANNÉES 

DES   DÉPEN8B8 

totalenfrancs 

par  kilométre 

• 

ADX     RECBTTBfl 

1841.^... 

4.674.037 

9.367 

63,97 

1851 

58.568.181 

18.032 

44,82 

1861 

260.906.611 

27.104 

44,94 

1871 

383.420.634 

24.528 

46,35 

1881 

550.141.587 

22.687 

r>0,46 

1891 

639.009.481 

16.115 

53,93 

1897 

641.083.856 

í        17.358 

31,70 

Au   debut  de  Tannée  1898,  la  situation   respective  des 
grandes  Gompagnies  était  la  suivante  : 

Situation  ñnanciére  respective  des  grandes  Gompagnies 

au  I*"'  janvier  1898 


GOMPAGNIES 

PRODÜIT    NET 

TOTAL 

PRODÜIT    NET 
par  kilométre 

POÜRCENTAGE 

DES   DÍPBNBB8 
ADX      RECETTES 

Nord 

108.868.881 
68.192.716 
67.700.633 
105.526.330 
220.330.617 
54.605.000 
12.255.328 

29.100 
14.400 
12.100 
15.600 
24.800 
16.900 
4.400 

50,7 

57,7 
61,0 
47,9 
45,8 
47,6 
69,7 

' 

Est 

Ouest 

Orléans 

Midi 

Etat 

Donnonscnfín,  átitrederQnseignementJe  tableau  suivant: 
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On  a  vu  rapidement  quel  a  été  le  role  des  chemins  de 
fer  dans  le  monde  économique,  comment  ils  avaient  facilité 
partout  la  production,  la  circulation  et  la  consommation 
des  richesses.  On  a  étudié  dans  chaqué  cas,  comme  exemple, 
un  pays  oü  Tune  de  ees  fonctions  de  la  vie  économique  ait 
été  plus  particuliérement  favorisée  par  la  voie  ferrée,  comme 
TAngleterre  et  les  États-ünis  pour  la  production  des  richesses, 
l'Allemagne  et  la  Belgique  pour  leur  circulation,  la  France 
pour  leur  consommation.  Nous  voudrions,  maintenant,  mon- 
trer  d'une  maniere  aussi  succincte  et  cependantaussi  intéres- 
sante  que  possible,  comment  les  chemins  de  fer  ont  augmenté 
la  somme  des  biens  de  la  planéte  dans  leur  ensemble,  tout 
en  ayant  Tair  de  n'avoir  fait  que  substituer  certaines 
richesses  á  d'autres. 

II  est  bien  certain,  a  priori^  que  toutes  les  industries  et 
tous  les  pays  n'ont  pas  beneficié  également  des  chemins  de 
fer ;  si  certains  leur  doivent  leur  prospérité,  d'autres  leur 
attribuentleur  disparition.Pour  les  divers  pays,  en  effet,quels 
que  fussent  leurs  richesses  naturelles  ou  artificielles,  leurs 
biens  du  sol  et  de  sous-sol  ou  leurs  biens  fabriques,  ce  n'est 
pas  tant  le  fait  d'étre  plus  ou  moins  bien  favorisés  parla  nature, 
par  le  climat,  par  les  vents  ou  par  les  eaux,  qui  a  influé  sur 
leur  avenir  que  la  constitution  méme  de  leurs  habitants, 
leur  complexión  physique,  leurs  facultes  intellectuelles 
et  morales,  leurs  moBurs,  leurs  habitudes  et  leurs  qualités 
de  travail.  Les  chemins  de  fer  sont  plutót  rares  en  Espagne 
et  en  Italie;  mais.  seraient-ils  plus  nombreux,  ils  n'em-  . 
pécheraient  pas  ees  deux  nations  d'étre  au  rang  inférieur 
oü  les  a  mises,  dans  le  concert  européen,  le  caractére 
passif,  indolent  et  frivole  de  leurs  enfants.  Ce  ne  sont 
ni  les  avantages  du  climat,  ni  les  richesses  naturelles  qui 
les  ont  empéchées  de  se  maintenir  au  rang  qu'elles  ont  eu 
autrefois.  G'est  plutót  Tamollissement  fatal  auquel  conduit 
la  civilisation  la  plus  brillante  et  la  plus  raffínée  chez  une 
race  fiére,  sacriíiant  a  l'imagination  et  d'un  caractére  trop 
sentimental  et  artistique.  Les  arts  sont  les  plus  belles 
conquétes  de  Tesprit  humain,  celles  oü  il  atteint  du  premier 
coup  la  perfection  dans  Tidéal  revé,  mais  ils  semblent 
exclusifs   et  paraissent  vouer  á  la  déchéance  industrielle 
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et  commerciale   les  peuples  qui  y  furent  le  plus  remar- 
quables. 

Les  chemins  de  fer  sont  le  plus  norabreux  en  Angleterre, 
en  Allemagne  et  aux  États-Unis;  mais  ne  le  seraient-ils  pas 
que  ees  nations  n'en  tiendraient  probablement  pas  moins  la 
tete  du  monde  entier  au  point  de  vue  industriel  et  com- 
mercial,  a  cause  de  leur  activilé  méthodiqueetexpansive,  de 
leursqualités  domestiques,  deleurs  habitudes  de  travail  etde 
leurs  capacites  intellectuelles  plus  spécialement  tournées 
vers  le  cóté  pratique  de  la  vie.  Toutes  trois  protestantes, 
plus  indépendantes  de  Tautorité  religieuse  temporelle,  habi- 

•  tuées  á  l-^exercice  de  leur  volonté,  fermes  autant  qu'habiles 
dans  la  poursuite  de  leur  objectif  matériel,  attachées  au  lien 
familial  qui  les  rend  prolifiques,  avides  d'indápendance  et  de 

'  bien-étre,  elles  montrent  que,  dans  la  vie  des  peuples  comme 
dans  celle  des  individus,  la  supériorité  du  résultat  appartient 
á  ceux  qui  sont  puissants  par  la  volonté  et  par  TeíTort,  et 
qui  sont  libres  de  toutes  entraves  et  dégagés  de  préjugés 
surannés.  Pour  ees  nations,  quelles  que  soient  les  révolu- 
tions  que  préparent  les  découvertes  scientifiques  dans  les 
relations  humaines,  elles  n'en  souffriront  pas  plus  que  du 

'Statu  quo,  car  elles  sont  plus  qu'aucune  autre  préparées 
aux  changements,  aux  inven tions  et  aux  rénovations  sociales. 
Les  chemins  de  fer  ont,  chez  elles,  comme  chez  les  autres 
nations,  atteint  mortellement  certaines  industries,  mais  elles 
ont  su  faire  sortir  de  leurs  ruines  des  industries  nouvelles 
mille  fois  plus  puissantes,  faisant  tourner  ainsi  a  l'avantage  de 
leurs  collectivités  les  crises  que  produisait  le  développement 
des  voies  ferré  es. 

Pour  les  industries,  en  effet,  il  n'en  est  pas  comme  pour 
les  nations,  et  les  voies  ferrées  ne  leur  sont  pas  indiffé- 
rentes.  Certaines  meurent ;  d'autres  sontamoindries;  presque 
toutes  se  transforment.  La  voie  ferrée,  en  effet,  substitue  au 
marché  local  le  marché  national,  au  marché  restreint  dont 
les  fluctuations  sont  réglées,  connues  et  de  faible  amplitude, 
la  banque  internationale  dont  les  hausses  et  les  baisses 
parfois  formidables  sont  aussi  irréguliéres  qu'impossibles  a 
prévoir  en  temps.  II  s'ensuit  que  les  industries  qui  seules,  par 
leurspécialisation  excessive,  sont  forcément  limitées  a  un  petit 
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cercle  declients,  résistentet  vi  ven  t  intégrales  ouamoindries; 
mais,  des  qu'une  industrie  a  un  caractére  un  peu  general,  des 
qu'elle  intéresse  une  masse  un  peu  importante  de  clients, 
elle  ne  peut  plus  vivre  sans  se  transformer.  Le  cercle  de  la 
consommation  de  ses  produits,  élargi  tout  d'un  coup  aux 
quatre  coins  de  laterre,  appelle  une  production  considérable- 
ment  augraentée,  en  mérne  temps  qu'une baisse  de  prix  et  des 
á-coups  inevitables  entre  ToíTre  et  la  demande.  Une  diéntele 
devenue  legión,  mais,  par  contre,  un  nombre  d'articles  mar- 
chandscentupléet  des  immobilisations  enormes  de  capitaux  et 
de  matiéres  premieres,  telle  est  la  principale  transformation 
imposée  par  la  voie  ferrée.  La  grande  industrie  se  substitue 
dans  toutes  les  branches  a  la  petite,  pour  faire  le  plus  vite 
possible  le  plus  d'articles  possible.  Avec  elle  augmente  le 
personnel,  disparait  l'ancien  patronat  familial  pour  faire 
place  au  salariat,  et  nait  cette  vie  moderne  dont  les  pro- 
blémessociauxparaissent  plus  pressants,  plus  ardus  etautre- 
ment  terrifiants  que  les  anciens. 

Cependant,  bien  que  certaines  industries  disparaissent, 
que  d'autres  s'amoindrissent  et  que  presque  toutes  se  trans- 
forment,  la  somme  des  biens  que  la  voie  ferrée  apporte  á 
rhumanité  est  supérieure  a  la  somme  des  maux,  malgré  les 
pessimistes  appréciations  de  quelques-uns. 

La  baisse  de  prix  obtenue  par  une  production  á  outrance 
toujoursen  avance  sur  la  consommation  et  par  la  substitution 
de  la  machine  á  la  main-d'oeuvre  humaine,  conduit  en  effel 
a  la  généralisation  du  bien-étre,  puisque  tous  les  membres 
de  la  société  peuvent  participer  a  la  jouissance  de  biens  qui 
n'étaientauparavantquel'apanage  de  quelques-uns.  C'estainsi 
que  les  ouvriéres  sont  aussi  élégamment  habillées  que  leurs 
maitresses  ;  que  la  soie,  qui  n'était  portee  autrefois  que  par 
des  fortunes  princiéres,  se  trouve  aujourd'hui  sur  les 
épaules  de  nos  plus  modestes  paysannes.  Q'est  ainsi  que  le 
pain  blanc  s'est  substitue  au  pain  noir  dans  les  populations 
des  régions  montagneuses  les  plus  pauvres  et  les  plus 
sacrifíées  par  la  nature.  C'est  ainsi  que  des  maisons,  sinon 
confortables,  du  moins  suffisantes  pour  servir  d'abri,  ont 
remplacé,  pour  les  miserables,  les  huttes  en  bois  et  les  abrís 
en  planches  despaysansetdesouvriers  urbains  duxvi»  siécle. 
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C'est  ainsi  que  des  denrées  coloniales,  que  les  plus  grands 
rois  des  siécles  derniers  ne  pouvaient  se  procurer  sans 
peine,  sont  aujourd'hui  universellement  répaadues  telles 
que  le  thé,  le  café,  les  épices  et  le  cacao. 

Mais,  en  dehors  de  ees  facilites  plus  grandes  pour  chaqué 
particulier  de  se  procurer  tout  ce  quMl  peut  souhaiter  pour 
Tentretien  de  son  corps,  que  de  richesses  publiques  ont  été 
í  mises  á  la  portee  de  tous,  répandues  a  profusión  dans  les 
villes,  gráce  aux  voies  ferrées  :  gaz,  éleclricité,  moyens  ra- 
pides  de  transport,  télégraphe,  téléphone,  canalisations  d'eau, 
promenades  et  jardins,  aération  des  quartiers  popjileux,  etc.  I 
La  voie  ferrée  fit  le  succés  de  tous  ees  progrés  de  lá  civili- 
sation  moderne,  car  elle  seulepermit  Tavancementde  toutes 
.  les  Sciences  et  de  tous  les  arts,  la  reunión  de  toutes  les 
volontés,  réntente  de  toutes  les  intelligences  pour  faire  éta- 
blir  simultanément,  dans  toutes  les  grandes  villes  euro- 
péennes,  les  mémes  bienfaisantes  créations.  Certainement 
les  progrés  de  la  civilisation  ont  amené  avec  eux  des  con- 
séquences  qui  ne  sont  pas  toujours  heuréuses.  Gertaioement, 
si  le  bien-étre  est  plus  general,  les  aspirations,  les  idees  et 
les  besoins  de  Thomme  ont  crú  dans  une  proportion  égale, 
ce  qui  rend  le  bienfait  moins  appréciable.  Certainement,  la 
voie  ferrée  a  rendu  les  Communications  plus  fáciles  entre 
tous  les  individus  et  tous  les  peuples,  mais  cette  facilité  de 
communication  est  devenue  nécessaire  á  la  vie  nationale, 
k  tel  point  que  sa  disparition  serait  l'égal  de  la  plus  ter- 
rible catastrophe.  Non  seulement  l'homme  n'en  éprouve 
plus  de  plaisir,  mais  il  la  trouve  aussi  naturelle  et  indis- 
pensable que  Tair  qu'il  respire.  Certainement  les  popula- 
tion&  urbaines  sont  mieux  éclairées  par  le  gaz  et  l'électri- 
cité  que  par  les  torches  et  les  reverberes  d'antan ;  mais 
cette  ciarte  leur  parsdt  a  tel  point  nécessaire  que  la  vie  mo- 
derne serait  arrétée,  a  Paris  ou  a  Londres,  á  partir  du  cou- 
cher  du  soleil,  si  Ton  revenait  aux  anciens  lumignons. 
Soirées  splendides,  bals  féeriques,  théátres  et  concerts 
^  étincelants,  boulevards  et  devantures  de  magasin  quotidien- 
nement  illuminés,  exposition  permanente  et  circulation 
'  fantastique  sur  toutes  les  grandes  voies  á  partir  du  commen- 
cement  de  la  nuit  jusqu'á   la   pointe    du  jour,   animation 
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caractéristique  des  terrasses  et  des  balcons,  tout  ce  qui  fait 
la  vie  des  grandes  capitales,  la  nuit,  disparaitrait  par  la 
disparition  du  gaz  et  de  rélectricité  et  leur  remplacement 
par  quelques  lampes  fumeuses  et  huileuses.  Certainement 
le  télégraphe  a  été  une  des  conquétes  les  plus  brillantes  de 
l'intelligence  humaine,  aprés  celle  de  rimprimerie.  Mais 
toutes  les  affaires  s'arréteraient  si,  du  jour  au  lendemain, 
tous  les  fils  étaient pour toujours  coupés,  tant  le  télégramme  est 
indispensable  aux  transactions  modernes.  En  réalité,  les  socié- 
tés  sont  comme  les  individus.  A  mesure  que  s'accroit  leur  bien- 
étre,  elles  n'en  éprouvent  plus  le  bienfait,  parce  que  leurs 
besoins  se  transforment  et  que  ceux  de  ees  besoins  qui  sont 
satisfaits  par  les  progrés  de  ce  bien-étre  font  place  á  de 
nouveaux  non  moins  tyranniques  et  non  moins  douloureux. 
II  se  trouve  rarement  des  individus  dont  les  dépenses  ne 
croissentpas  a  mesure  que  croissent  leurs  recetles,  des  familles 
dont  ne  s'augmente  pas  le  train  de  vie  a  mesure  qu'augmente 
leur  situation  sociale,  des  sociélés  dont  n'augmenle  pas  le 
budgetámesure  que  croitleur  importance  politique.  Individus, 
familles  et  sociélés,  ils  connaissent,  a  mesure  qu'ils  s'élévent, 
les  besoins  qu'ils  ignoraient  avant,  et  comme  un  horizon  sans 
fin  dont  on  voit  sans  cesse  s'éloigner  les  limites  a  mesure 
qu'on  avance,  ils  voient  croitre  sans  cesse  leurs  aspirations 
et  leurs  désirs  sans  jamáis  s'endormir  satisfaits  dans  leur 
dernier  sommeil. 

II  nefauldonc  pas  croire  nidirequelacivilisationmoderne, 
et  toutes  les  découvertes  scientifiques  et  les  progrés  de  toute 
nature  dont  elle  est  sortie,  a  apporté  au  monde  plus  de 
maux  que  de  biens.  Elle  a  augmenté  le  bien-étre  de  tous,  mais 
elle  n'a  pas  changé  cette  dualité  de  la  nature  humaine, 
atlachée  á  la  terre  et  aspirant  au  ciel,  dualité  éternelle 
comme  la  vie  et  la  mort,  dualité  douloureuse  qui-  fait  de 
Texislence  la  plus  ápre  des  luttes  et  le  plus  acharné 
des  combáis.  Bénissons,  au  contraire,  ce  ruban  d'acier  qui 
sillonne  aujourd'hui  le  globe,  car  il  lui  a  apporté  sinon  le 
bonheur  et  la  paix,  l'amour  et  la  justice  idéale,  du  moins, 
les  compensations  consolantes  d'une  vie  plus  douce,  d'une 
activité  corporelle  moins  pénible  et  d'une  activité  intellec- 
tueile   plus  produclive.  Au  point  de  vue   économique,    les 
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chemins  de  fer  onl  facilité  la  vie  et  égalisé  les  hommes 
vis-á-vis  de  la  satisfaction  de  leurs  besoins  matériels.  Au  point 
de  Yue  social,  on  peut  leur  imputer  la  plus  grande  partie  des 
resultáis  que  Ton  fait  ressortir  dans  le  chapitre  consacré  spé- 
cialement  a  cette  question,  á  la  fin  de  ce  volume. 

IV.  — -  La  Yoie  ferrée  an  point  de  vue 
de  la  civilisation  genérale  et  de  rélévation  des  penples 

Ona  vu  ce  qu'étaient  les  chemins  de  fer  modernes  dans  les 
diverses  phases  du  mouvement  des  richesses  :  acquisition,  cir- 
culation  et  consommation.  On  a  vu  comment  ils  avaient  creé 
et  multiplié  ees  richesses  aux  États-Unis,  dans  tous  les  pays 
neufs  de  TAsie,  de  TAfrique  et  de  TAmérique,  ouverts  par 
eux  a  la  civilisation  européenne ;  comment  ils  avaient  facilité 
Téchange  et  la  circulation  des  richesses  dans  les  deux  plus 
grandes  puissances  iudustrielles  et  commerciales  de  Tancien 
continent,-  TAngleterre  et  l'Allemagne ;  comment  ils  avaient 
augmenté,  dans  des  proportions  gigantesques,  la  consomma- 
tion et  la  transformation  des  richesses  dans  les  pays  riches 
de  crédit  et  d'argent,  comme  la  France  et  la  Belgique. 

11  reste  maintenant,  pour  achever  ce  tablean  du  role  écono- 
mique  des  chemins  de  fer,  a  montrer  quelle  inlluence  ils  ont 
eue  dans  la  captation  des  marches  internationaux,  dans  le 
développement  de  la  civilisation  et  dans  Télévation  graduelle 
d'une  grande  nation.  On  ne  peut  ici  prendre  d'exemple  plus 
typique  que  celui  de  la  Russie. 

RUSSIE 

La  Russie  est,  comme  TAllemagne,  une  puissance  essen- 
tiellement  continentale  et  ne  voit  guére  la  mer  que  par  un 
littoral  étroit  oü  les  ports  sont  fermés  par  les  glaces  une 
grande  partie  de  Tannée.  Pour  elle  comme  pour  sa  rivale,  les 
chemins  de  fer  sont  une  question  nécessaire  dans  son  déve- 
loppement économique  et  dans  son  expansión  civilisatrice ; 
avec  cette  différence  qu'au  lien  d'étre  la  nation  d'échange 
par  excellence  pour  les  diverses  puissances  européennes  du 
continent  européen,  elle  est,  ou  plutót  elle  sera  la  nation 
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d'échange  pour  les  puissances  européennes  occidentales 
ávec  les  puissances  asiatiques.  Son  role  est'donc,  géogra- 
phiquement,  le  méme,  mais,  économiquement,  incompara- 
blement  plus  vaste  et  plus  majestueux;  car  ce  sont  des 
trésors  inouís  et  colossaux  qui  dorment  encoré  dans  les 
immenses  étendues  de  la  Chine,  dans  les  chaines  de  l'Hima- 
laya,  dans  les  plateaux  de  l'Afghanistan,  du  Turkestan  et  de 
la  Perse.  Ces  richesses  souterraines,  ees  magnifiques  pro- 
duits  d'une  flore  et  d'une  faune  d'une  tres  grande  variété, 
unique  au  monde,  verront  bientót  le  jour,  gráce  á  la  voie 
ferrée,  et,  ce  jour-lá,  la  Russie  deviendra  le  marché  le  plus 
vaste  et  le  plus  important  du  monde.  Une  éclatante  souve- 
raineté  attendd'iciá  peu  de  temps  Timmenseempiredes  Tsars 
au  point  de  vue  économique,  etla  voie  ferrée  pourra  seule 
la  lui  donner,  rapide,  súre  et  puissante.  Le  Gouvernement 
russe  l'a  bien  compris,  et,  bien  que  s'étant  mis  des  derniers 
á  ouvrir  des  voies  ferrées,  il  a  su,  en  peu  de  temps,  déve- 
lopper  un  réseau  qui  était,  depuis  quelque  temps,  devenu 
indispensable.  Ce  réseau,  qui  s'étend  aujourd'hui  sur  plus  de 
42.800  kilométres,  fait  communiquer  les  principales  villes  de 
Tempire  moscovite.  II  a  apporté  dans  tout  l'empire  une  aug- 
mentation  telle  de  population,  de  bien-étre,  de  richesses,  de 
développement  industriel  et  commercial,  que  la  Russie,  qui 
a  toujours  été  la  premiére  des  nations  européennes  par  son 
étendueet  Timportance  de  son  territoire,  tend  aujourd'huiá  le 
devenir  par  sa  population,  sa  richesse  etson  áctivité.  Sur  les 
pas  de  l'Angleterre  etdeTAllemagne,  elle  tend  ásupplanter 
ces  deux  nations  dans  le  commerce  et  Tindustrie  du  monde 
entier,  et  sa  suprématie  deviendra  une  éclatante  réalité,  le 
jour  oü  le  Transsibérien  lui  permettra  de  mettre  lamain  sur 
le  marché  chinois.  Le  réseau  des  chemins  de  fer  russes, 
construit  dans  ces  cinquante  derniéres  années,  en  grande 
partie  par  les  soins  des  ingénieurs  frangais,  compteaujour- 
d'hui  comme  ligues  principales  : 

La  ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Thorn  (fron-     Kilométres.. 
tiére  allemande)  par  Pskow,  Vilna,  Grodno 
et  Varsovie  (continuée  par  la  ligne  alle- 
mande de  Thorn  h  Berlin) 1 .  400 
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Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Granitza  (fron-   Kiioméires 
tiéreautrichienne),par  Pskow,Vilna,  Grod- 
no,   Varsovie  et  Zonock  (continuée  par  la 
ligne  autrichienne  de  Granitza-Vienne). . .     1 .450 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Wirballen 
(frontiére  allemande),  par  Pskow,  Riga,Vilna 
et  Kowno  (continuée  par  la  ligne  alle- 
mande Wirballen-Koenigsberg-Dantzig) 900 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Novorossyski 
(mer  Noire),  par  Moscou,  Riazan,  KozloíT, 
RostoíT  et  Ticheretskaía 2 .  332 

Ligne   de  Saint-Pétersbourg  á.  Wladikawka^ 
et  Petrowsk  (mer  Caspienne),  par  Moscou, 
Riazan,  Kozloíf ,  Rostolf  et  Beslane 2 .  569 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Odessa  (mer 
Noire),  par  Moscou,  Orel,  Koursk,  Kiew, 
Schmerinka 2.226 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Sebastopol 
(Grimée),  par  Moscou,  Orel,  Koursk,  Khar- 
kow,  Lozovaía  et  Simferopol 2.^34 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  k  Nikolaiew 
(raer    Noire),  par    Moscou,    Toula,    Orel,  ' 

Koursk,    Kharkow,    Poltawa    et    Dolins- 
kaia 2.000 

Ligne  de    Saint-Pétersbourg   á   Radziwilow 
(frontiére     autrichienne),     par     Moscou, 
Smolensk,  Minsk,  Baranowitsch  et  Zdolbou-   . 
nowo  (continuée  par  la  ligne  austro-hon- 
groise  de  Radziwilow-LembergrBuda-Pesth).    1 .  800 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  áSaratow,  Kamy- 
chine  et  Tzaritsyn  (Volga),  par  Moscou, 
Riazan,  Tambow 1.500  á    1.600 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á  Nijni-Nowgo- 
rod,  par  Moscou  et  Vladimir 1 .200 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg,  á  Kazan  par 
Moscou  et  Riazan i  .470 

Ligne  de  Saint-Pétersbourg  á,  Krivochtch- 
ekowo  (ligne  sibérienne),  par  Moscou, 
Riazan,  Penza,  Samara,  Oufa  et  Omsk 4.300 
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Ligae   de   Saint-Pétersbourg   á    Orenbourg,  Kiioméireí 

par  Tver, Moscou,  Riazan,  PenjaetSamara,  2.300 

Ligne  de  Batouiu  á  Bakou,  par  Tiflís  (ligne 

du  Caucase) 1 .065 


La  Ku9sie  d'Europe. 

Telles  sont  les  principales  lignes  de  cet  ¡mmense  emptre, 
pre^que  toules  de  date  récente,  qui  uoissent  les  frontiéres 
de  l'Allemagne,  de  l'Autriche-Hongrie  et  de  la  Roumaaie 
á  celles  de  TAsie,  aux  cotes  de  la  mer  Noire,  de  la  mer  Cas- 
pienne  et  de  la  Baltique.  Paf  ce  réseau,  encoré  ¿  son  debut, 
et  qu'uD  grand  nombre  de  lignes  nouvelles  viendront  com- 
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pléterS  s'écoulent  les  produits  des  charbonnages  du  bassin 
du  Donelz,  les  fourrures  de  la  Sibérie,  les  bles  de  la-  Pologne 
et  les  petreles  de  Bakou.  Par  ees  lignes  encoré  peu  nom- 
breuses,  mais  d'une  longueur  considerable,  les  principaux 
centres  de  rimmense  empire  des  Tsars  arrivent  á  la  civilisa- 
tionetfontleurtrouéedans  la  nomenclature  des  grandes  villes 
européennes  :  Saint-Pétersbourg,  Moscou,  Nijni-Nowgorod, 
Riga,  Odessa,  Batoum,  Bakou.  Sebastopol,  Omsk,  Tomsk, 
Irkoust,  Kazan,  Samara,  Saratow,  Poltawa,  Dombrowa,  Mitau, 
Vilna,  Grodno,  Smolensk,  Minsk,  Mohilew,  Astrakan,  Tiilis, 
Orenbourg,  Arkangel,Vologda,Vladini¡r,  Riazan,Kiew,TouIa, 
Orel,  Perm,  Viatka,  Tchernigow,  Kharkow,  Tver,  Pskow, 
Oufa,  Rostow,  Pérékop,  etc. 

Toutes  ees  villes,  nées  d'hier  á  la  civilisation  et  que  com- 
mencent  á  prononcer  couramment  les  habitants  de  TEurope 
occidentale,  doivent  aux  voies  ferrées  leur  prospérité,  car 
ees  voies  ferrées  seules  peuvent  permettre  de  franchir  en 
quelques  heures  les  grandes  distances  qui  les  séparent  Tune 
de  Tautre  ainsi  que  des  centres  civilisés  de  l'Occident. 

«  A  la  différence  de  la  plus  grande  partie  des  lignes  secon- 
«  daires,  les  chemins  de  fer  russes,  disait  M.  Audiganne 
«  en  1862,  en  parlant  de  leur  avenir,  sont  le  prolongement 
«  immédiat  des  voies  ferrées  de  l'Europe  céntrale.  Gette 
«  situation  préte  un  immense  intérét  au  réseau  moscovite. 
<(  La  premiére  intervenlion  de  la  Russie  dans  la  nouvelle 
«  arene  est  déjá  ancienne  :  la  petite  ligne  de  Saint-Péters- 
«  bourg  á  Gzarskoé-Sélo  (28  kilométres)  a  été  ouverte 
«  en  1838.  Puis  est  venu,  en  18o1,  le  chemin  de  Saint- 
«  Pétersbourg  h  Moscou  (600  kilométres),  construit  et 
«  exploité  par  TÉtat,  et  qui  a  coúté  extrémement  cher  au 
«  Trésor.  Ge  n'était  la  cependant,  a  Torigine,  qu'un  chemin 
«  purement  national.  La  voie  ferrée  de  Saint-Pétersbourg  a 
«  Moscou  ne  pouvait  devenir  une  ligne  européenne  que  par 
«  la  jonction  qui  s'accomplit  en  ce  moment  niéme  entre  la 
«(  ville  de  Pierre  le  Grand  et  les  réseaux  germaniques.  La 


MI  y  a  actueliement  11.872  kilométres  de  lignes  en  construction ; 
une  moitié  est  construite  par  TÉtat,  et  l'autre  moitié  par  diverses 
sociétés  particuliéres. 
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((  formation  de  la  Gompagnie  des  chemins  de  ferrusses  marque 
«  le  moment  oü  ce  lointain  faisceau  cherche  á  se  relier  aü 
«  groupe  européen.  AussiFukase  du  26  janvier  (7  février)  1857 
«  d'oü  proceda  cette  Gompagnie  demeure-t-il  comme  un 
«  acte  memorable  dans  les  fastes  de  la  Russie.  L'entreprise 
«  elle-méme  revétait  des  proportions  colossales.  D'une 
«  part,  c'était  un  réseau  de  4.162  kilométres  etun  fonds  social 
«  de  1.100.000.000  de  francs ;  d'autre  part,  c'étaitune  alliance 
«  entre  les  máisons  íinanciéres  les  plus  puissantes  de  TEu- 
i<  rope,  une  seule  exceptée.  Du  plus  haut  intérét  pour  Tem- 
«  pire  russe,  roeruvre  intéressait  l'Europe  entiére ;  la  civilisa- 
«  tion  devait  en  tirer  de  précieux  moyens  d'expansion  et  de 
<c  conquéte. » 

En  trente  ans,  cette  oeuvre  que  M.  Audiganne  appelait 
colossale  a  été  entiérement  finie  et  complétée  par  de  nom- 
breuses  ligues  qu'il  ne  croyait  certainement  pas  devoir 
étre  ouvertes  aussi  rapidement;  car  ees  4.162  kilométres  que 
visait  le  premier  réseau  projeté  par  la  Gompagnie  des  che- 
mins de  fer  russes  ne  comprenaient  que  les  ligues  sui  van  tes  : 
1°  ligues  de  Moscou  á  Nijni-Nowgorod  et  au  Volga ;  2°  ligue  de 
Saint-Pétersbourg  a  Varsovie  et  á  Thorn  (frontiére  prus- 
s¡enne);3°ligne  de  Moscou  áThéodosie(Grimée),  par  Koursket 
la  región  du  bas  Dniéper ;  4<^  ligue  de  Moscou  a  Libau  (cotes 
de  la  Baltique),  par  Orel,  Smolensk  et  Dunabourg.  Non  seu- 
lement  ees  ligues,  mais  combien  d'autres  encoré,  ont  été 
ouvertes  dans  cet  empire  immense,depuis  que  M.  Audigannq 
écrivait  les  ligues  precedentes,  et  combien  ne  tarderont  pas  á 
s'ouvrir  sous  Faiguillon  d'une  civilisation  et  d'une  richesse 
qui  marchent  a  pas  de  géants. 

«  SMl  était  permis,  terminait  M.  Audiganne,  de  porter 
«  les  regards  plus  loin  encoré,  on  pourrait  concevoir,  á  cóté 
«  de  ees  derniéres  ligues,  d'autres  voies  dirigées  vers  les 
«  régions  asiatiques;  l'Asie  septentrionale  ouvre  pour  le  pro- 
«  longement  des  chemins  de  fer  russes  tout  ce  vaste  espace 
«  qui  s'étend  jusqu'aux  frontiéres  du  Géleste-Empire  et 
«  jusqu'aux  mers  japonaises;  mais  bu  ne  peut,  pour  le 
u  moment,  malgré  de  récents  progrés,  étudier  que  par 
a  rimagination  ce  domaine  encoré  si  peu  connu,  qui  n'a  pas 
«  eu  d'histoire  jusqu'á  ce  jour,  et  qui  n'a  rien  de  commun 
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1  avec  cette  antique  Asie  oú  nous  alloQs  arriver  bienliM.  » 
Cette  imaginatíon  est  dttveiiue  aujourd'hui  une  réalité. 
Non  seulement  les  chemins  de  fer  sibérjens  existent,  mais 
encoré  ils  vont,  par  un  projet  gigantesque,  aller  réveitier,  k 
travers  la  Mongolie  et  la  Mandchourie,  les  habitants  de 
l'Empire  du  Milieu  et  faire  relentir  aax  oreilles  étonnées  du 
FJIs  du  Ciel  le  sifílet  de  leurs  locomotives.  Ce  projel,  longue- 


Le  transsibérien  et  le  transctiinois. 

mentet  patiemment  elaboré, remonte  aune  dizaine  d'années 
au  moins.  1,'achévement  de  la  ligue  sibérienne,  qui  franchit 
rOural  á  Riyajek  et  qui,  par  Pensa,  Samara,  Oufa  et  Tché- 
iiabinsk,  gagne  Omsk  et  KrivoRhtchekowo,  fut  le  premier 
jalón  de  ce  grand  projet  dont  la  réalisation  déflnitive  n'est 
plus  reculáe  que  de  quelques  années. 

Le  12  mai  1891,  le  tsarewitch  Nicolás  posaitsolennellement 
b.  Vladivostock  la  premiére  traverse  du  chemin  de  fer  transsi- 
bérien.  Cette  voie  ferrée  comparable  h  la  grande  voie  du  Paci- 
fique Railway  des  Étals-Unis,  doit  descendre  la  vallée  de  l'Ous- 
sourí,  remonter  celle  de  l'Amour,  franchir  les  montagnes  qui 
enserrent  le  lac  Bal'kal,  s'allonger  k  perle  de  vue  dans  les 
steppes  de  la  Sibérie  occidenlale  pour  aborder  enfln  aux 
plaines  inoscovites,  á  travers  l'Oural.  Déjá  est  achevé  le  tron- 
cón qui  unit  Vladivostock  h.  Chabarowsk  sur  le  bas  Alnour. 
De  la  des  bateaux  á,  vapcur  ronduisent  les  voyageurs  et  les 
marchandises  jusqu'á  Nertchinsk,  point  lerminus  de  la  navi- 
galion  sur  l'Amour,  et  il  ne  reste  á  finir  que  la  partie  de  la 
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yoie  ferrée  qui  doit  relier  Nertchinsk  au  lac  Baíkal  pour  que 
Ton  puisse  traverser  toute  la  Sibérie  k  la  vapeur.  Ge  résultat 
de  premier  ordre  sera,  selon  toutes  prévisions,  obtenu  dans 
le  courant  de  1899.  En  outre,  depuis  le  traite  de  Simonosaki, 
qui  mit  fin  au  conflit  sino-japonais,  les  Russes  ont  obtenu, 
de  la  cour  de  Pékin,  par  le  traite  de  1896,  la  possession 
militaire  et  commerciale  des  deux  grands  ports  de  la 
presqu'íle  du  Liao-Tung,  Port-Arthur  et  Talien-Wan,  ports 
admirablement  sitúes  et  libres  deglace  toute  Tannée. 

«  La  rade  de  Port-Arthur,  dit  dans  un  article  remar- 
«  quable  ^  M.  Rene  Pinon,  a  qui  sont  empruntés  ees  quelques 
«  reaseignements,  s'ouvre  sur  le  cóté  est  de  la  presqu'ile  du 
«  Liao-Tung ;  il  était  done  important,.  pour  les  Russes,  de 
<(  s'assurer  l'entrée  du  golfe  du  Petchili  et  d'occuper  une 
«  position  qui  empéchát  toute  autre  puissance  de  sMnstaller 
«  prés  du  cap  Shantung.  lis  regurent  le  droit  de  prendre  á 
«  bail,  pour  quinze  ans,  la  magnifique  baie  de  Kiao-Tcheou, 
«  au  sud  de  cette  pointe,  et,  en  cas  de  guerre,  de  l'occuper 
«  militairement.  Cette  grande  rade,  fortifiée  et  devenue 
«  station  d'hiver  de  la  flotte  russe,  aura,  dans  Tavenir,  une 
«  immense  importan  ce  stratégique;  elle  s'ouvre  directement 
«  sur  la  mer  de  Chine,  en  face  de  I'extrémité  sud  de  la  Coree, 
«  de  Quelpaest  et  de  Kiou-Siou,  au  croisement  de  toutes  les 
«  grandes  routes  maritimes  de  ees  parages  si  fréquentés; 
«  elle  est  la  Bizerte  des  mers  orientales.  »  En  outre,  leGouver- 
nement  russe  est  autorisé  á  relier  directement  parvoie  ferrée 
Nertchinsk  a  Vladivostock  par  Tsitsikar,  á  travers  laMandchou- 
rie.  Les  statuts  de  ce  nouveau  chemin  de  fer  appelé  «  Je 
chemin  de  fer  de  TEst  chinois  »,  sanctionnés  par  le  tsar  le 
16  décembre  1896,  sont  entres  en  vigueur  le  16  février  1897, 
et  les  trayaux,  commencés  des  le  16  aoút  1897,  devront  étre 
termines  dans  cinq  ans.  Comme,  d'autre  part,  on  travaille  a 
prolonger  jusqu'á  Pékin  la  courte  ligne  qui  unit  Shan-hai-Kwau 
a  Tientsin  et  a  la  relier  a  Port-Arthur  par  Ntiíc'chang  et  Ta- 
Lien-Wan,  il  ne  restera  a  construiré  qu'un  petit  embranche- 


1  Voir  rarticle  de  M.  Rene  Pinon,  dans  le  numero  du  15  sep- 
tembre  1897  de  la  Revue  des  Deux  Mondes,  iniííuié  :  «  Qui  exploitera 
la  Chine  ?  p 
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ment  reliant  Nurchang  par  Moukden  et  Gi^n  á  la  ligne  de 
Mandchourie  pour  amener  les  wagons  issus  du  Transsibérien 
á  Port-Arthur  et  á  Pékin.  Ainsi,  dans  moins  de  cinq  ans,  un 
réseau  de  voies  ferrées  traversant  toute  la  Russie,  toute  la 
Sibérie,  toute  la  Mandchourie  et  toute  la  Russie  du  Nord  reliera 
dans  un  magniñque  tracé  les  villes  de  Saint-Pétersbourg, 
Irkoust,  Port-Arthur,  Tientsin  et  Pékin.  Par  ce  réseau  les 
voyageurs  et  marchandises  mettront  vijigt  jours  pour  venir  de 
Pékin  en  Europe,  alors  qu'aujourd'hui  ils  en  mettent  trente- 
cinq  par  le  Transcanadien  et  quarante-cinq  par  le  canal  de 
Suez.  Si  Ton  ajoute  que  les  tarifs  des  chemins  de  fer  russes, 
abaissés  des  trois  quarts  depuis  quelque  temps,  ne  dépassent 
pas  le  quart  des  tarifs  franjáis  ^ ,  il  est  facile  de  comprendre 
que,  dans  quelques  années,  toutes  les  richesses  du  Géleste- 
Empire  seront  aspiré  es  par  ce  réseau  magiqué,  comme  par 
une  pompe  colossale,  drainées,  á  travers  tout  FErapire  du 
milieu,  et  répandues  sur  la  Sibérie,  la  Russie  et  l'Europe 
occidentale.  Déjá  les  premiers  tron^ons  du  Transsibérien  ont 
donné  des  résultats  inespérés.  En  quatre  mois,  la  section 
Tcheliabinsk-Omsk  a  transporté  320.000  tonnes  de  marchan- 
dises et  232.000  voyageurs.  «  L'affluence,  dit  M.  Rene  Pinon, 
«  a  été  telle  qu'il  a  fallu  construiré  des  baraquements  pour  les 
«  emigran ts  obligés  d'attendre  pendant  plusieurs  jours  leur 
«  tour  de  départ.  »  Ainsi  se  dessine,  dans  Tavenir,  le  role 
économique  prépondérant  de  la  Russie,  enlevant  a  TAngle- 
terre,  pal*  la  voie  ferrée,  le  sceptre  du  commerce  Interna- 
tional du  globe. 

Le  succés  qui  attend  le  Transsibérien  et  le  Transchinois  peut 
étre  mesuré  au  succés  qu'a  obtenu  le  Transcaspien.  Ge  che- 

*  Le  tarif  des  zones  tel  qu'il  existe  en  Russie  comporte  :  un 
prix  de  O  fr.  037  par  verste  pour  les  160  premieres  verstes,  de 
O  fr.  023  par  verste  de  160  á  300  verstes,  de  O  fr.  62  pour  la  premiére 
zone  qui  suit  la  300*  verste,  et  de  O  fr.  48  pour  toutes  les  zones 
qui  suiventla  premiére  zone.  Les  zones  ont  une  éte.ndue  successive 
de  25,  35,  40  et  50  verstes.  En  définitive  on  va  pour  32  fr.  50  de 
Saint-Pétersbourg  á  Odessa  (2.000  kilométres  environ)  en  troisiéme 
classe  et  50  francs  en  deuxiéme  classe.  Malgré  cette  raodique  tari- 
íication,  tres  inférieure  aux  prix  francais,  surtout  pour  les  grandes 
distances,  le  ministére  des  Finances  russe  prepare  encoré  un  nou- 
vel  abaissement  des  tarifs. 
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min  de  fer,  construit  dans  le  vaste  désert  sablonneux  qui 
s'étend  entre  la  mer  d'Aral  et  la  mer  Gaspienne,  au  prix  de 
difficultés  inouies,  eut  une  fortune  considerable.  Dans  un 
tres  intéressant  compte  rendu  fait  par  le  general  Annenkoff, 
au  Congrés  International  colonial  tenu  á,  Bruxelles  en  1897, 
on  lit  la  conclusión  suivante  :  «  Un  chemin  de  fer  est  un 
«  moyen  puissant,  non  seulement  pour  occuper  un  pays  et 
«  faciliter  la  colonisation,  mais  aussi  pour  activer  Timporta- 
«  tion  et  Texportation,  si  le  pays  est  fertile  et  posséde  une 
«  industrie.  Ce  qui  a  fait  la  richesse  du  Transcaspien,  c'est  le 
«  cotón ;  a  peine  la  voie  était-elle  ouverte  que  le  Transcas- 
«  píen  transportait  tous  les  produits  dont  l'^sie  céntrale  a 
«  besoin  et  eraportait  vers  la  Gaspienne  tous  les  produits 
«  bruts  du  pays.  La  Russie  re^oit  pour  400  millions  de  roubles 
«  (400  millions  de  francs)  de  cotón  venant  d'Amérique, 
«  d'Égypte,  des  Indes  et  de  TAsie  céntrale;  sur  ees  100  mil- 
«  lions,  elle  ne  recevait  jusqu'ála  construction  du  Transcas- 
«  pien  que  pour  800.000  roubles  (3,2  millions  de  frarics)  de 
«  cotón  venant  de  TAsie  céntrale.  Actuellement  la  moitié  du 
«  cotón  employé  par  la  Russie  vient  déjá  de  TAsie  céntrale. 
«  Aussi  le  Transcaspien,  construit  dans  un  but  militaire  et 
«  politique,  a-t-il  produit  tout  un  revirement  dans  la  posi- 
«  tion  économique,  en  permettant  a  la  Russie  d'employer  un 
«  produit  du  pays  au  lieu  de  le  faire  venir  de  l'Étranger. 

«  En  mérae  temps  ce  sera  un  puissant  moyen  de  colonisa- 
«  tion.  Si  on  s'en  souvient,  a  Tépoque  du  régne  de  Timpéra- 
«  trice  Anne,  le  general  Minich,  pendant  sa  campagne  en 
«  Grimée,  fut  arrété  dans  sa  marche  par  un  moyen  original : 
«  les  Tartares,  pour  arréter  les  troupes  russes,  avaient 
«  incendié  les  grandes  herbes  de  la  steppe.  Eh  bien!  actuel- 
«  lement,  dans  ees  steppes  desertes  il  y  a  encoré  cent  ans, 
■«  il  y  a  des  cites  populeuses  et  prosperes  dont  plusieurs 
<(.  comptent  aujourd'hui  plus  de  100.000  habitants  :  Odessa, 
«  Kharkow,  Nicolaieff,  Ekaterinoslaw,  Rostow,  Tangarog,  etc. 
«  II  en  sera  de  méme  des  steppes  de  TAsie  céntrale  et  de  la 
«  Transcaspienne ;  mais  le  chemin  de  fer  permettra  á  cette 
«  transforma  tion  de  se  produire  dans  Tespace  de  quelques 
«  annéesau  lieu  de  tout  un  siécle.  Nous  en  trouvons  la  meil- 
-«  leure  preuve  dans  l'accroissement  des  jeunes  villes  russes: 


^ 
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«  Askhabad,  Merv,  Tchardjoui  Boukhara,  et  Samark^and.  11 
«  est  également  impossible  de  ne  pas  constater  le  puissant 
«  effetproduit  par  le  chemin  de  fer  sur  les  indigénes  du  pays. 
«  Lorsque  les  Turcomans  virent  le  cheval  á  vapeur^  nom  qu'ils 
«  donnaient  á  la  locomotive,  ils  s'écriaient :  «  Peut-on  com- 
«  battre  les  Russes,  aprés  qu'ils  ont  mis  des  cercles  de  fer 
«  pour  soumettre  notre  pays?  »  II  est  indubitable  que  la 
«  méme  impression  doit  étre  produite  par  le  premier  chemin 
«  de  fer  chez  les  habitants  de  tout  pays  nouveau  oü  vient 
«  s'implanter  la  colonisation  européenne. 

w  C*est  en  vertu  de  toutes  ees  raisons,  si  múltiples  et  si 
«  grandioses  par  leurs  suites,  que  le  monde  civilisé  s'incline 
«  devant  le  petit  pays  si  grand  par  son  énergie  qui  a  ouvert  á 
«  rhumanité  une  contrée  inconnue,  d'une  fertilité  incroyable, 
«  vivifiée  par  un  fleuve  superbe  et  qui  nous  a  été  representes 
«  et  expliquée  avec  un  si  remarquable  talent  a  l'Exposition 
«  de  Tervueren.  A  Taide  du  chemin  de  fer  du  Gongo,  lorsqu'un 
«  canal  aura  été  ouvert  entre  un  des  affluents  du  Congo  et  le 
«  lac  de  Tanganika,  on  pourra,  par  la  vapeur,  aller  de  TAtlan- 
«  tique  par  le  Gongo,  les  lac§  et  le  Nil  a  la  Mediterráneo ;  les 
«  cataractes  du  Nil  ne  seront  pas  une  difficuUé  poijvant  arré- 
«  ter  le  mouvement,  et  12.000  kilométres  de  'vapeur  seront 
«  ouverts  au  commerce  et  á  Tindustrie  du  monde  entier.  » 

En  méme  temps  que  la  Russie  s'enrichira  des  richesses 
du  Géleste-Erapire,  elle  écoulera,  dans  cette  population  de 
400  millions  d'ámes,  tous  les  produits  de  la  Sibérie,  qui,  de  ce 
fait,  devenue  un  pays  ouvert  áTÉtranger,  prendraconscience 
d'elle-mérae,  développera  son  industrie  et  son  agriculture. 
Ainsi  s'affirmera,  par  cet  exemple  conclüant,  l'importance 
qu'il  s'agissait  de  faire  ressortir  de  la  voie  ferrée  au  point 
de  vue  de  la  captation  des  marches  internationaux,  du  dé- 
veloppement  de  la  civilisation  et  de  l'élévation  graduelle 
d'une  grande  nation.  Dans  son  article  tres  documenté, 
M.  Rene  Pinon  montre  la  Russie  consciente  de  cette 
vérité  et  luttant  depuis  Pierre  le  Grand  pour  disputer  a  TAn- 
gleterre  la  possession  du  marché  chinois.  Sa  politique  dans  le 
conílit  sino-japonais  n'a  été  inspirée  que  de  cette  convoitise, 
et  sa  lutte  sui  vie  contre  TAngleterre  dans  les  pays  de  TExtréme- 
Orient  est  une  des  preuves  de  cette  marche  continué  vers  un 
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but  précis  etdifficile  áatteindre.  Lavoie  ferrée,  ici  plus  puis- 
saate  que  la  voie  de  mer,  doniiera  á  la  Russie  une  victoire 
que  toutés  les  ílottes  anglaises  ne  pourront  lu¡  ravir.  Elle  / 
méritera  a  tout  jamáis  sa  reconnaissance,comme  elle  méri- 
tait  deja  celle  de  rAllemague,  quia  combattu  par  elle,  d'une 
merveilleuse  fagon,  le  développement  du  commerce  anglais 
dans  TEurope  continentale. 

Tel  est  le  role  civilisateur  que  les  chemins  de  fer  ont  deja  ^ 
joué  et  sont  appelés  de  plus  en  plus  a  jouer  dans  Tempire 
russe.  Quant  á  Timportance  qu'ils  ont  dé^  maintenant  dans 
le  mouvementdes  richesses,  le  lecteur  en  aura  une  idee  par 
le  tablean  de  la  page  162,  fait  sur  un  modele  semblable  á 
ceux  concernant  les  autres  pays  et  emprunté  au  Recueil  de 
statistique  du  Ministére  des  Voies  de  communication,  publié  a 
Saint-Pétersbourg  pour  Tannée  1896. 
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GHAPITRE  III 


LES  VOIES  NAVIGABLES 


Les  voies  navigables  sont  de  deux  sortes.  Les  unes  com- 
prennent  le  réseau  des  canaux,  fleuves,  riviéres  et  cours 
d'eau  canalisés  qui  desservent  un  pays  et  Tunissent  aux 
pays  voisins  par  un  nombre  limité  de  routes  d'eau.  Les 
autres  comprennent  Tensemble  des  océans,  mers,  détroits, 
golfes  et  grands  lacs  qui  baignent  les  continents  et  les 
unissent  par  une  étendue  d'eau  immense  et  sans  bornes,  dont 
les  routes  sont  aussi  capricieuses  qu'innombrables.  Les  pre- 
mieres ne  sont  utilisées  aujourd'hui  que  par  la  batellerie  et  ne 
transportent  guére  autre  chose  que  des  marchandises.  Les 
secondes  sont  parcourues  par  les  formidables  vaisseaux  á 
vapeur  dont  chacun  représente  une  petite  ville  ílottante  et 
joue  dans  la  circulation  maritime  le  méme  role  que  le 
chemin  de  fer  dans  la  circulation  terrestre,  transportant 
d'un  pays  á  Tautre,  un  grand  nombre  de  voyageurs  et 
de  marchandises  et  s'arrétant  aux  ports  d'escale,  comme 
les  trains  aux  stations.  Les  premieres  seraient  plutót  les 
routes  maritimes  et  les  secondes  les  chemim  de  fer  mari- 
times,  si  l'on  pouvait  comparer  ees  deux  sortes  de  voies  de 
communication  aux  deux  precedentes.  On  les  examinera 
successivement  au  point  de  vue  économique.  EUes  seront 
étudiées  ensemble  avec  les  autres  voies  de  communication 
au  point  de  vue  social,  dans  le  dernier  chapitrede  ce  volume, 
consacré  spécialement  á  cette  question. 

Les  canaux  et  cours  d'eau  canalisés 

«  Le  cours  d'eau,  a  dit  un  auteur  célebre,  est  une  route 
«  qui  marche.  » II  s'en  va  de  la  montagne  k  la  plaine  et  de  la 
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plaine  á  la  mer,  tantót  lent,  nonchalant  et  sinueux,  tantót 
rapide,  turbulent  et  cascadeur,  tantót  étroit  et  profond, 
tantót  large  et  plat;  mais  toujours  la  forcé  naturelle  de  son 
courant  entraine  les  fardeaux  qu'on  lui  livre  ;  et  il  reste  une 
magnifique  et  incomparable  voie  de  communication  entre  les 
vallées,  les  bassins,  les  continents  et  les  mers.  Aussi  les  pre- 
miers  hommes  qui  habitérent  le  globe  cherchérent-ils  á  utiliser 
tout  d'abord  pour  leurs  Communications  le  courant  des  cours 
d'eau.  G'est  encoré  certainement  la  seule  voie  de  communi- 
cation qui  existe  chez  les  peuplades  du  centre  de  TAfrique 
dont  les  pirogues  remontent  et  descendent  le  cours  de  ees 
fleuves  géants  dont  la  trace  se  perd  dans  les  sables  du  Sahara. 
C'est  par  ees  fleuves  que  cherche  a  pénétrerau  sein  du  conti- 
nent  noir  Texplorateur  européen,  qui  paie  plus  d'une  fois  do 
sa  vie  sa  courageuse  audace.  C'est  par  le  cours  d'eau  que  les 
régions  inconnues,  vierges  de  tout  contact  humain,  voient 
violer  leurs  replis  les  plus  secrets.  L'eau  qui  leur  apporte  la 
vie  et  qui  les  couvre  d'une  végétation  luxuriante,  leur 
apporte  aussi  les  conquérants  qui  taillérent  leurs  arbres 
séculaires,  qui  fauchérent  leurs  fleurs  sauvages  et  qui  bc\- 
tirent  des  villes  de  pierre  sur  leurs  berceaux  de  lianes 
arrachés. 

Mais  si  le  cours  d'eau  a  été,  des  le  debut  de  l'apparition 
de  l'homme,  la  voie  de  communication  par  excellence,  il  ne 
faut  pas  oublier  que  cette  voie  n'est  le  plus  souvent,  ni  faci- 
lement,  ni  longtemps  praticable.  Au  voisinage  de  lasource,  le 
cours  d'eau  n'est  généralement  ni  assez  considerable  ni  assez 
calme  pour  permettre  la  navigation.  Les  parties  supérieures 
des  fleuves,  les  «  hauts  fleuves  »,  comme  on  les  appelle 
dans  les  régions  á  peifie  explorées  de  l'Asie  et  de  l'Afrique, 
ont  toujours  des  rapides  qui  les  rendent  souvent  inabor- 
dables. 

II  faut  souvent,  pour  passer  d'une  partie  navigable  á  une 
autre,  enlever  l'embarcation  de  l'eau  et  la  traíner  á  dos  de 
béte  de  somme  le  long  de  la  rive.  G'est  méme  pour  faciliter 
cette  manüpuvre  qu'a  été  imaginé  un  canot  léger  et  démon- 
table  qui  permetlrad'explorer,  malgré  leurs  rapides,  les  hauts 
fleuves  du  Congo  et  de  l'Indo-Ghine. 

Aux  abords  de  la  mer  oü  il  se  jette,  le  fleuve  est  parfois 
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égalementinabordable,ácause  des  sables  et  des  alluvions  qui 
Tenvasent.  11  faut  le  creuser,  le  draguer  et  y  pratiquer  un 
port  d'entrée  pour  que  le  charroi  continuel  des  Ierres  n'y 
cree  pas  des  íles,  des  plages  et  des  récifs. 

Enfin,  dans  la  plaine  oü  son  cours  plus  lent,  son  volume 
considerable  le  rendent  le  plus  propice  á  la  navigation,  le 
cours  d'eau  n'est  encoré  pas  toujours  régulier.  Suivant  les 
terrains  qu'il  traverse,  la  profondeur  de  son  lit  varié  et  pré- 
sente des  écarts  considerables;  ses  rives  sont  douces  et  unies, 
ou  rudes  et  escarpées;  la  végétation  qui  couvre  son  fond, 
molle  ou  encombranle.  II  y  a  des  gorges  magnifiques  sur  le 
cours  du  Danube  et  du  Tarn.  II  y  a  des  foréts  d'herbes  d'une 
hauteur  extraordinaire  sur  les  fonds  du  Niger  et  du  Gongo. 

Le  régime  d'un  cours  d'eau,  pour  employer  Texpression 
technique,  est  done  éminemment  capricieux  á  Tétat  naturel, 
et  il  y  a  bien  peu  de  kilométres  de  sa  longueur  qui  seraient 
navigables  a  priori  sans  aucun  travail  artificiel.  Le  cours 
d'eau  ne  pouvait  done  devenir  et  n'est,  en  efTet,  réellement 
devenu  une  voie  de  communication  pratique  que  lorsque  le 
génie  humain  a  été  assez  développé  pour  exécuter  les  tra- 
vaux  d'aménagement  le  rendant  navigable  :  approfondis- 
sements,  chaussées,  dragages,  ports  intérieurs,  dignes,  élár- 
gissements,  écluses,  etc. 

Ce  n'était  pas  tout  que  d'aménager  les  cours  d'eau  naturels. 
Pour  les  faire  communiquer  entre  eux  et  reunir  ainsi  Tune 
á  l'autre  les  villes  importantes  báties  sur  ieurs  bords,  il  fal- 
lait  creer  des  voies  d'eau  artificielles  livrant  passage  a  des 
bateaux  de  fort  tonnage  :  ce  furent  les  canaux.  Ainsi  se 
constitua  lentement,  á  travers  les  siécles,  le  réseau  hydro- 
graphique  des  voies  maritimes  intérieures  qui  couvrent  le 
monde  moderne.  Les  Romains  avaient  deja  entrepris  de 
grands  travaux  de  canalisation,  et  les  aqueducs  datant  de  cette 
époque,  et  que  Ton  admire  encoré  aujourd'bui,  témoignent 
de  Ieurs  connaissances  et  de  leur  puissance  dans  ce  genre 
de  construction.  II  faut  cependant  observer  que  ce  peuple 
dominateur,  plutót  militaire  que  commer^ant,  chercha  plus, 
par  ees  ouvrages  d'art,  a  amener  de  l'eau  dans  les  grandes 
villes  qui  en  manquaient  qu'á  creer  de  nouvelles  voies  de 
commuaicatiout 
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FRANGE 

II  faut  airlver  au  commencement  du  xvi«  siécle,  au  régne 
d'Henri  IV  et  au  ministére  de  SuUy,  pour  voir  poindre,  en 
France,  les  origines  d'une  navigation  intérieure.  Jusqu'á  cette 
apoque,  on  ignora  á  peu  prés  complétement  lout  le  parti 
qu'on  pouvait  tirer  de  notre  admirable  réseau  hydraulique, 
et  les  premiers  rois  de  France  ne  surent  guére  faire  sortir 
de  Tombre  ce  que  devait  ignorer  tout  le  moyen  age.  Depuis 
les  travaux  des  Romains,  jusqu'á  Tentrée  du  xvi*  siécle, 
rien  ne  fut  fait  pour  améliorer  et  augmenter  les  voies  de 
communication  fluviales,  et  cette  longue  période  de  plus 
de  dix  siécles  est,  dans  Tbistoire  des  voies  fluviales,  bien  plus 
encoré  que  dans  celle  des  voies  terrestres,  une  période  d'obs- 
curité  conpléte,  semblable  a  une  longue  tralnée  sombre  entre 
deux  points  éclatants  de  lumiére.  L'invention  des  écluses, 
qu'on  attribue  au  grand  peintre  et  savant  artiste  Léonard  de 
Vinci,  devait  otre  le  premier  pas  fait  pourTutilisation  pratique 
des  voies  navigables  intérieures,  pas  gigantesque  d'ailleurs, 
car  il  permit  seul  le  développement  d'une  navigation  jus- 
qu'alors  condamnée  á  des  limites  inflniment  restreintes.  Le 
commencement  du  xvi«  siécle,  qui  vit  la  création  de  Toffice 
de  grand  voyer  de  France,  Tétablissement  de  Fadjudication 
en  matiére  de  travaux  publics  et  le  commencement  d'une 
importante  subvention  royale  pour  Texécution  de  ees  travaux, 
vit  aussi  naitre  Tembryon  de  notre  réseau  hydraulique 
par  la  canalisation  des  fleuves  et  riviéres  principales  et  par 
l'ouverture  du  canal  de  Briare,  auquel  furent  employés,  par 
Sully,  6.000  hommes  de  troupe.  Des  cette  époque,  la  Loire, 
la  Seine,  la  Garonne  et  le  Rhóne,  ainsi  que  leurs  principaux 
affluents  (FAisne,  la  Vesle,  la  Vienne,  le  Clain,  etc.)  furent 
rendus  navigables  sur  une  partió  importante  de  leur  par- 
cours,  et  la  mort  violente  d'Henri  IV  arrota  seule  des  travaux 
que  l'esprit  éclairé  d'un  grand  Ministro  avaitfaitentreprendre. 

Poursuivis  activément  pendant  la  seconde  moitié  du. siécle 
qui  vit  se  construiré  les  canaux  du  Loing  ( 1 638) ,  du  Rhóne  (1644) , 
se  canaliser  lariviére  de  rArdéche(1643)  et  s'ouvrir  les  canaux 
de  la  Champagne  (1655),  ilsavaient  acquisassezd'importance, 
au  debut  du  xvii»  siécle  pour  que  le   grand   Roi  n'eút  plus 
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qu'á  parfaire  une  oBUvre  largement  entamée  par  ses  prédé- 
cesseurs.  Golbert,  qui  comprit,  avec  autant  de  perspicacité  que 
Sully,  tout  Tavantage  des  voies  de  communication  pour  déve- 
lopper  le  commerce  d'un  grand  pays,'  ne  laissa  pas  dépérir 
ce  précieux  héritageet  augmenta  encoré  notreréseauhydrau- 
lique,  par  la  canalisation  de  TOise,  de  l'Aube,  de  laMarne,de 
la  Somme,  de  la  Guyenne,  du  Lot,  du  Tarn,  de  la  Dordogne, 
de  risle  et  de  la  Vézére,  etc.,  et  par  l'ouverture  des  canaux 
de  Saint-Omer  (J68M683)et  du  Languedoc  (Í666-1681).  Ce 
dernier,  qui  fait  maintenant  partie  du  canal  du  Midi,  fut 
Tceuvre  colossale  de  ce  siécle  au  point  de  vue  de  lanavigation 
intérieure  de  la  France.  Due  a  l'opiniátre  patience  et  á  la 
complete  abnégation  du  plus  grand  ingénieur  de  Tépoque, 
Pierre-Paul  Riquet,il  unissait,  a  travers  debelles  provincesde 
France,  les  ílots  de  l'Océan  á  ceux  de  la  Méditerranée.  L'ins- 
titution  de  la  corvée  devait,  bientót  aprés,  permettre  un  déve- 
loppement  considerable  des  travaux  de  canalisation,  comme 
elle  permit,  dans  une  proportion  bien  plus  grande  encoré,  le 
développement  du  réseau  de  routes,  dont  Tossature  complete 
date  de  cette  époque.  Entre  le  décret  du  13juin  1738du  con- 
tróleur  general  Orry,  qui  étendit  átout  le  royanme  lesystéme 
de  la  corvée,  appliqué  jusqu'alors  uniquement  aux  provinces 
frontiéres,  et  la  déclaration  royale  du  27  juin  1787,  qui  abolí t 
cet  écrasant  impót  du  travail  manuel,  tous  les  grands  travaux 
qui  avaient  été  entrepris  pour  parfaire  le  systéme  de  voies 
fluviales  intérieures  furent  menés  á  bonne  fin,  et  il  suffit  d'en 
énumérer  les  principaux  pour  se  rendre  compte  de  l'impor- 
tance  qu'eutla  corvée  dans  Textension  du  réseau  navigable 
franjáis.  La  Guyenne,  le  Tarn,  la  Nive,  TEscaut,  Tlsle,  la  Cha- 
rente,  furent  canalisés,  et  les  canaux  de  NeufTossé,  de  Bour- 
gogne,  du  Berry,  de  Givet,  des  Ardennes,  du  Charoláis,  de 
Franche-Comté  et  le  canal  lateral  a  la  Garonne  furent 
ouverts.  La  plupart  ne  furent  termines  cependant  qu'aprés 
la  Révolution,  sous  la  Restauration  (1821-1848) ;  c'est  á  cette 
période  que  remonte  la  construction  des  canaux  du  Rhóne 
au  Rhin,  de  Bourgogne,  du  Berry,  de  la  Mame  au  Rhin,  etc. 
Les  canaux,  un  moment  délaissés  pour  les  chemins  de 
fer,  ont  été  Tobjet  d'une  plus  vive  sollicitude  dans  ees 
derniéres  années.  Depuis  1835  on  a  ouvert  3.545  kilométres 
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de  voies  navigables,  dépensé  500  millions  pour  leur  dévelop- 
pement,  supprimé  les  droits  de  navigation  et  terminé  les 
canaux  du  Midi  et  de  la  Garonne,  de  Beaucaire  á  Marseille,  etc. 
Actuellement  sont,  en  outre,  déposés  devant  le  Parlement 
les  projets  du  canal  des  Deux-Mers,  du  canal  de  París  á  la 
mer,de  Marseille  au  Rhóne  et  de  l'amélioration  de  la  naviga- 
tion de  la  Loire.  Aujourd'hui  les  quatre  grands  bassins  com- 
prennent,  en  canaux,  fleuves,  ou  riviéres  navigablejs,  une  lon- 
gueur  de  16.800  kilométres,  utilisables  pour  la  navigation 
intérieure.  Le  tiers  seulement  est  bien  fréquenté.  Sur  ce 
chifíre global, il  ya  environll.950kilométres  appartenant aux 
fleuves  et  riviéres  navigables  et  4.850  appartenant  aux  canaux. 

BASSIN   DE    LA   SEINE 

La  Seineesi  navigable  á  partir  de  Troyes.  Elle  est  canali- 
sée  jusqu'á  Marcilly  et  est  ensuite  approfondie  jusqu'á  son 
embouchure,  pour  permettre  aux  navires  de  800  tonneaux 
d'accéder  jusqu'a  Paris.  Navigable  sur  547  kilométres  (prés 
des  3/4  de  sa  longueur  totale),  elle  communique  par  ses 
affluents  canalisés  ou  les  canaux  de  son  bassin  avec  les  prin- 
cipaux  fleuves  qui  l'environnent:  Somme,  Escaut,  Sambre  et 
Meuse,  Moselle  et  Rhin,  Saóne  et  Rhóne,  Loire. 

LaSeineconstitue,par  elle-méme,  une  des  principales  voies 
navigables  de  la  France.  Sa  pente  douce,  malgré  les  méandres 
nombreux  qui  en  allongent  le  parcours  entre  les  grands 
centres,  est  tres  appréciée  en  ce  qu'elle  permet  facilement  la 
remonte  aux  bateaux  de  fort  tonnage.  On  peut  juger  de  la 
douceur  de  cette  pente  par  les  quelques  chifTres  suivants: 

Chute  par  kilométre  Sections 

en  métres 

0",23 de  Marcilly  á  Montereau. 

O    19 de  Montereau  a  Paris. 

O    10 de  Paris  á  Rouen. 

En  outre  de  cette  faible  pente,  elle  a  Tavantage  de  présen- 
ter  un  débit  presque  conslant  et  dont  la  différence  entre  les 
plus  grandes  crues  et  les  périodes  de  sécheresse  ne  varié  pas 
dans  une  proportion  plus  grande  que  1  a  51,  alors  que  cette 
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proportion  varié  de  1  á  200  pour  les  fleuves  rapides  et  torren- 
tiels,  comme  la  Loire,  le  Danube,  etc. ;  á  París,  son  débit 
raoyen  est  de  48  métres  cubes. 

D'aprés  des  documents  anciens  remontant  a  Tempereur 
Julien,  il  n'y  avait  pas  de  différence  entre  son  débit  d'hiver 
et  son  débit  d'été,  et  á  cette  époque  le  débit  moyen  différait 
peu  de  300  métres  cubes  par  seconde.  Aujourd'hui  les 
cultures,  les  déboisements,  les  routes  et  les  drainages  ont 
changé  son  régime,  qui  varié  entre  40  métres  cubes  á  l'étiage 
et  2.500  métres  cubes  aux  grandes  crues.  Mais  ce  fleuve  reste 
toujours  facilement  navigable  et  aisé  á  approfondir,  a  cause 
de  son  peu  d'apport.  Get  apport  n'excéde  pas  200.000  métres 
cubes  de  matériaux,  dont  le  tiers  reste  en  suspensión  et  va  á 
la  mer ;  une  bonne  partie  de  l'excédent  est  extrait  pour  servir 
aux  constructions  et  ál'entretien  des  routes. 

Aussi  la  Seine  est-elle  des  plus  suivies  par  la  batellerie  de- 
puis  la  plus  haute  antiquité.  Son  commerce  n'a  pas  cessé 
d'étre  important  depuis  le  moyen  age. 

«  La  Seine,  dit  M.  Bouquet  de  la  Grye  dans  la  Revue  des 
Deux  Mondes,  fut  des  la  plus  haute  antiquité  un  fleuve  utilisé 
par  la  navigation.  A  l'époque  barbare,  les  Normands  vinrent 
piller  les  environs  de  Lutéce  en  remontant  le  fleuve  sur  leurs 
grands  bátiments,  qui  pouvaient  contenir  jusqu'á  deux 
cents  chevaux.  Mais  ce  n'est  qu'aprés  la  Révolution  qu'on 
essaya  réellement  de  Tutiliser  comme  voie  commerciale 
de  transport.  Sur  la  proposition  de  Garnot,  le  Comité  de 
Salut  public  flt  étudier  le  fleuve  par  un  navire  de  mer,  le 
Saumon,  qui  mit  onze  jours  pouraller  du  Havre  á  Paris,  se 
servant  tantót  de  ses  voiles,  tantót  de  haleurs  et  opérant 
tous  les  sondagesetmétragesnécessaires  a  la  connaissance 
du  fleuve.  Le  rapport  remis  au  Ministre,  le  9  messidor 
an  IV,  concluait  a  la  nécessité  d'améliorations  deman- 
dant  une  dépense  de  4  millions  pour  rendre  la  Seine  navi- 
gable. Les  considérants  qui  terminaient  ce  rapport,  fait  il 
y  a  cent  ans,  méritent  d'étre  rapportés,  car  ils  pourraient 
étre  répétés  textuellement  aujourd'hui  et  prouvent  quels 
avantages  furent  des  longtemps  reconnus  a  celte  voie 
commerciale  : 
'í  Les  avantages  que  retirerait  le  Gouvernement  de  Tin- 
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«  troduction  d'une  navigation  raaritimesur  laSeine  seraient 
«  un  accroissement  considerable  dans  le  nombre  des  na- 
cí vires ;  de  grandes  facilites  pour  exécuter  tous  les  trans- 
«  ports ;  la  conservation  des  routes  broyées  par  le  roulage ; 
<i  la  multiplication  des  ateliers  et  desouvriers  de  la  marine; 
«  une  extensión  considerable  du  commerce  et  des  manufac- 
((  tures  de  Tintérieur;  enfin  un  élan  des  capitalistes  éloignés 
«  de  la  mer,  qui  les  porteraitpeut-étre  a  prendre  plus  d'intérét 
«  aux  opérations  maritimes  et  particuliérement  aux  grandes 
«  peches.  Quant  au  commerce,  il  gagnerait,  a  Tintroduction 
(í  d'une  navigation  maritime  sur  la  Seine,  d'étre  dispensé  de 
«  reverser  les  marchandises  au  Havre  sur  une  allége,  a  Rouen 
«  sur  un  batean  plat;  de  ne  plus  étre  astreint  a  mettre  les 
«  boissons  en  double  fút,  parce  qu'elles  seraient  embarquées 
«  dans  une  cale  fermée,  deneplus  éprouverdedilapidations, 
K(  de  coulage  et  d'avaries  a  chaqué  reversement,  de  ne  plus 
«  payer  une  ou  deux  commissions  au  Havre  et  a  Rouen, 
«  d'étre  servi  beaucoup  plus  tót,  etc.  » 

Telle  a  été  la  fortune  de  la  Seine  comme  voie  navigable 
intérieure  que  les  chemins  de  fer  nombreux  qui  sillonnent 
aujourd'hui  ses  bords  et  son  bassin  n'ont  pas  diminué  son 
importance,  comme  le  prouvent  les  chiffres  suivants,  indi- 
quant  son  tonnage  kilométrique  moyen  pour  Tannée  1897  : 

Kilométres  Tonnes 

De  Marcilly  á  Montereau 74  91 .  970 

De  Montereau  a  la  limite  départe- 

mentale 58  1 .637.802 

De  la  limite  precedente  a  Paris 40  o .  009 .  032 

Dans  Paris 12  6.162.263 

De  Paris  a  la  Briche 21  3.942.043 

De  la  Briche  a  l'Oise 42  4.448.466 

De  rOiseá  Rouen 171  1.798.814 

De  Rouen  au  Havre 125  359.688 

Canal  de  Tancarville 25  456.197 


Totaux 568      23.906.275 

Le  seul  trafic  entre  la  limite  des  départements  de  Seine- 
et-Marne  et  de  Seine-et-Oise  et  les  fortifications  en  amont  de 
París  a  été  le  suivant  de  1888  á  1897  : 
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ADnées  ToDnes  de  marchandises  Tonnes  kilométriques 

1888 3.041.879  63.251.420 

1895 4.4^6.739  94.432.048 

1896 4.397.568  .    95.790.215 

1897 5.009.032  105.271.978 

Le  bassin  de  la  Seine  communique  : 

Avec  le  bassin  de  la  Somme  et  de  l'Escaut :  \^  par  l'Oise 
navigable  ou  canalisée  depuis  soq  embouchure  dans  la 
Seine,  á  Gonflans,  jusqu'á  Ghauny,  sur  une  longueur  de  prés 
de  125kilométres;  2'»  par  le  canal  de  Saint-Quentin  (98  kilo- 
métres),  qui  part  de  Ghauny,  sur  TOise,  gagne  le  cours  de  la 
Somme  a  Saint-Simon,  suit  cette  riviére  canalisée  á  quelque 
distance  au-delá  de  Saint-Quentin,  traverse  par  deux  larges 
souterrains  les  collines  de  TArtois,  et  rejoint  l'Escaut  pour 
aboutir  a  Cambrai  oü  il  se  rattacbe  aux  canaux  de  Flandre. 

En  cutre,  la  Somme  est  canalisée  depuis  Saint-Simon  jus- 
qu'á  son  embouchure,  et  les  canaux  de  Flandre  réunissent 
les  principales  villes  du  Nord,  de  la  Somme  et  du  Pas-de- 
Galais  (canal  de  la  Sensée,  canal  de  la  Deule,  canal  d'Aire, 
canal  de  la  Lys,  canal  de  Neuffossé,  canal  de  Galais,  canal 
de  Golme  et  canal  de  Baubourg).  Ge  réseau  des  canaux  de 
Flandre,  faisant  communiquer  entre  elles  les  principales 
riviéres  de  ees  départements  avec  le  bassin  de  la  Seine  ou 
de  TEscaut,  mettent  les  principales  villes  des  trois  départe- 
ments en  communication  entre  elles  et  en  méme  temps  les 
relient  aux  grands  ports  voisins  intérieurs  et  maritimes  de 
France  et  de  Belgique  (Paris,  Rouen,  le  Havre,  Anvers, 
Ostende  et  Bruxelles).  G'est  sur  ees  canaux  de  Flandre  qui  des- 
servent  Calais,  Hazebrouck,  Lille,  Dunkerque,  Valenciennes, 
Abbeville,  Amiens,  Péronne,  Saint- Valéry,  Douai,  Cambrai, 
Béthune,  Saint-Omer,  Aire,  Arras,  etc.,  que  la  navigation 
fluviale  de  France  est  la  plus  active.  Le  plus  souvent,  sans 
écluses,  dans  ce  paysplat  du  Nord,  construits  depuis  longtemps, 
traversant  des  régions  essentiellement  industrielles  et  des 
centres  tres  populeux,  leur  prospérité  n'a  rien  qui  doive 
étonner,  car  il  n'y  a  pas  de  región  fran^aise  oü  ils  puissent 
randre  de  plus  nombreux  et  de  plus  importants  services. 

Le  bassin  de  la  Seine  communique  avec  le  bassin  de  la 
Meuse  par  deux  principaux  canaux :  1<»  le  canal  de  la  Sambre 
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(67  kilométres),  réunissant  TOise  á  la  Sambre,  entre  la  Fére  et 
Landrecies,  et  amenant  jusqu'á  Paris  les  houilles  de  Mons  et 
de  Gharleroi ;  2°  le  canal  des  Ardennes  (93  kilométres),  réu- 
nissant l'Aisne  a  la  Meuse,  entre  Pont-sur-Bar  et  Neuf- 
chátel  et  traversant  TArgonne  au  défilé  du  Chéne-Populeux, 
canal  continué  par  TAisne  canalisée  entre  Vouziers  et  Soissons. 

Avec  le  bassin  du  Rhin,  le  bassin  de  la  Seine  communique 
par  le  grand  canal  de  la  Marne  au  Rhin  (320  kilométres),  un 
des  plus  longs  canaux  de  France,  dont  une  partie  est  aujour- 
d'hui  prussienne.  Partant  de  Vitry-le-Francois,  sur  la  Marne, 
ce  canal  se  dirige  vers  Test  en  empruntant  le  cours  de  TOr- 
nain;  puis  il  traverse  la  Meuse,  la  Moselle,  la  Sarre,  le  col  de 
Saverne  etaboutit  au  Rhin,  auxenvirons  de  Strasbourg.  A  ce 
canal  se  rattachent  celui  de  la  Marne  á  l'Aisne,  qui  dessert 
Reims,  le  canal  lateral  k  la  Marne,  le  canal  de  TOurcq,  qui 
dessert  Paris  et  divers  embranchements  sur  les  bassins  des 
ri vieres  traversées,  tels  que  Tembranchement  de  Toul.  Ce 
grand  canal  garde  presque  toujours  un  niveau  supérieur  a 
celui  des  cours  d'eau  qu'il  traverse  et  qu'il  franchit  sur  des 
ponts-aqueducs. 

Le  bassin  de  la  Seine  communique  avec  le  bassin  du 
Rhóne  par  le  canal  de  Bourgogne  (242  kilométres),  qui  réunit 
TYonne  a  la  Saóne  entre  la  Roche-sur- Yonne  et  Saint-Jean- 
de  Losne,  empruntant  les  eaux  de  TOurcq  et  traversant  tout 
le  platean  de  la  Cóte-d'Or. 

Avec  le  bassin  de  la  Loire,  le  bassin  de  la  Seine  commu- 
nique par  deux  canaux  principaux  : 

1°  Le  canal  du  Loing  (44  kilométres),  qui  part  de  Moret,  au 
confluent  de  la  Seine  et  du  Loing  et  se  separe  en  deux 
branches  a  Montargis,  Tune  gagnant  Briare  et  portant  le 
ñora  de  canal  de  Briare  (55  kilométres),  et  Tautre  gagnant 
Orléans  et  portant  le  nom  de  canal  d'Orléans  (73  kilométres) ; 

2°  Le  canal  du  Nivernais  (174  kilométres),  qui  réunit  T Yonne 
a  la  Loire  entre  Auxerre  et  Decize,  et  traverse  le  Mor  van  aux 
environs  de  Clamecy. 

Le  projet  de  Paris  port  de  mer,  approuvé  par  de  grands 
ingénieurs  et  soutenu  éloquemment  par  M.  Bouquet  de  la 
Grye  donnera  á  la  navigation  de  la  Seine  approfondie  entre 
Rouen  et  París  son  demier  et  nécessaire  perfectionnement. 
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En  1824  fut  rédigé  un  projet  important  pour  améÜorer  le 
chenal  de  la  Seine  de  Rouen  á  París,  de  maniere  que  les 
navires  de  6  á  7  métres  de  tirant  d'eau  vinssent  jusqu'a 
Paris.  Ge  projet,  appuyé  par  le  Gouvernement  de  Charles  X, 
eut  un  commencement  d'exécution  :  un  comité  dont  fai- 
saient  partie  le  prince  de  Polignac,  le  comte  Mellier,  le 
comte  Beugnot,  le  barón  de  Vitrolles,  Berryer,  etc.,s'était 
formé  pour  le  faire  aboulir.  Le  projet  avorla  néanmoins  par 
les  critiques  de  Tingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées 
Frémiscot,  qui  íitremarquer  que  le  canal  projeté  coúterait 
énormément  cher,  devant  étre  bétonné  sur  toute  sa  longueur 
á  cause  de  lácrale  fendillée  qui  allait  lui  servir  de  plafond. 
La  création  des  chemins  de  fer  absorbant  toute  Tattention 
du  public  et  des  iugénieurs  de  1835  a  1870,  on  ne  reparla 
plus  du  projet  de  rendre  la  Seine  maritime  jusqu'á  Paris. 
En  1871,  Belgrand  soumit  au  Conseil  general  des  Ponts  et 
Chaussées  un  projet  tendant  á  permettre  Tarrivée  á  Paris 
des  navires  arrivant  jusqu'á  Rouen.  Ce  projet  était,  dans 
ses  gnindes  ligues  la  fusión  des  deux  projets  de  Frémiscot 
et  du  comité  Polignac.  11  consistait  en  un  approfondissement 
de  la  Seine  et  en  une  coupure  de  deux  branches  du 
lleuve  (Argenteuil-Sartrouville)  et  (Tourville-Oissel).  Mais 
il  faut  diré  qu'á  cette  époque  les  bateaux  venant  jus- 
(ju'á  Rouen  étaient  des  navires  d'un  tirant  d'eau  inférieur 
á  3™,50,  les  seuils  de  gravier  et  de  tourbes  n'ayant  pas  été 
encoré  dragues  entre  Rouen  et  le  Havre.  Le  projet  de  Bel- 
grand, adopté  par  le  Conseil  general  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, échoua  par  suite  des  exigences  trop  grandes  des  con- 
cessionnaires  qui  se  présentérent.  Depuis  cette  époque  la 
Seine  a  été  rendue  maritime  entre  le  Havre  et  Rouen,  et  de 
nombreux  projets  ont  été  presentes  pour  la  rendre  tellé  de 
Rouen  a  Paris.  Le  projet  Krantz,  adopté  par  la  Chambre  des 
députés,  améliora  le  cours  de  la  Seine  entre  Rouen  et  Paris 
de  maniere  á  ce  que  des  navires  de  3  metres  de  tirant  d'eau 
pussent  arriver  jusqu'á  la  capitale.  C'était  ouvrir  Paris  au 
grand  cabotage,  mais  non  aux  navires •  de  mer,  comme»le 
disait  tres  bien  M.  Dautresmes,  le  rapporteur  du  projeL 
«  Une  premiére  distinction,  dit-il,doit  étre  faite  entre  Rouen 
«  et  Paris,  le   premier  port  recevanl  de  grands  bátiments. 
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«  Tautre  á  la  rigueur  admettant  des  caboteurs.  Que  gráce 
«  au  iirant  d'eau  de  3  métres,des  navires  d'un  faible  échan- 
«  tillon  viennent  s'amarrer  aux  quais  de  Paris,  ce  résultat 
«  nous  parail  possible,  sinon  méme  assuré ;  mais  que,  par 
«  cela  seul,  París  devienne  une  ville  maritime,un  grand  port 
«  fréquenté  par  la  marine  au  long  cours  et  en  relations 
«  diverses  avectou-s  les  grands  ports  du  monde,  un  immense 
«  entrepót  oü  convergerá  la  navigation  de  Tunivers  entier, 
«  voilá  qui  excede  toutes  les  probabilités.  >» 

M.  Bouquet  de  la  Grye  établit  ainsi  qu'il  suit  Tavantage  que 
le  commerce  Irouverait  á  ce  que  Paris  fút  port  de  mer. 

Goüt  de  1.000  tonnes  transportées  entre  Paris  et  Roñen, 
par  Yoie  maritime,  par  batellerie  et  par  chemin  de  fer 


VOIE  MARITIME 


Lorigueiir  de  la  Seine 
canalisée  maritime  : 
185  kilómetros. 

Consommation  de 
charbon  par  tonne  et 
par  kilométre  sur 
un  navire  de  mer  : 
0,002.  Dépense  de 
1.000  tonnes  de  Paris 
á  Küuen: 

0,002  X  185  X  1.000 
=  370  f ranos. 


BATELLERIE 


Prix  d'une  tonne  de 
marchandises  trans,- 
portées  sur  chaland 
ál  kilométre:  0,0125. 

Longueur  de  la  Seine 
suivie  par  un  chaland 
entre  Paris  et  Rouen : 
2j8  kilomélres. 

Dépense  de  1.000 
tonnes  de  Paris  a 
Rouen : 

0,0123  X218X1000 
=  2.725  francs 

-f  750  fpanes  pour 
un  transbordement 
rendu  inutiie  par  le 
navire. 

Total :  3>475  francs. 


CHEMIN  DE  FER 


Longueur  du  che- 
min de  fer  entre  Paria 
et  Rouen  :  136  kiló- 
metros. 

Prix  d'une  tonne  de 
marchandises  trans- 
porlées  en  chemin 
de  fer  au  tarif  le  plus 
bas  :  0,03. 

Dépense  de  l.OOO 
tonnes  de  Paris  á 
Rouen  : 

0,03  Xl36  X  1.000  = 
4.080  francs. 


370,  3.475  et  4.080  francs  sont  done  les  trois  tarifs  í^ 
mettre  en  regard.  On  voit  quel  avantage  a  sur  les  autres  le 
tarif  maritime.  Quant  aux  durées  du  voyage,  elles  sont  : 

Pour  ees  trois  modes  de  transport,  de  un  jour  par  navire, 
deux  á  trois  jours  par  batellerie  et  deux  á  trois  jours  par 
chemin  de  fer  (petite  vitesse).Le  navire  doit  done  forcément 
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prendre  la  place  du  chaland  entre  Rouen  et  París,  comme 
le  chaland  a  pris,  ees  derniers  temps,  la  place  du  wagón  des 
chemins  de  fer.  Actuellement  le  chemin  de  fer  a  perdu  entre 
París  et  Rouen  les  4/5  de  son  anclen  trafic  au  profit  de  la 
batelleríe,  et,  entre  le  Havre  et  Rouen,  les  navíres  ont  prís 
la  place  de  la  batelleríe,  malgré  Tonverture  du  canal  de  Tan- 
carvílle  *. 

BASSIN   DE   LA    LOIRE 

La  Loire  fut  toujours  la  rívíére  frangaise  la  plus  irréguliére 
dans  son  régíme,  la  plus  caprícíeuse  et  la  plus  díffícílement 
navigable.  Tantót  roulant  comme  un  torrent  enorme  et 
dévastant  les  campagnes  qu'elle  ínonde,  tantót  presque  á  sec 
et  guéable,  présentant  un  trop  faible  tírant  d'eau  pour  les 
bateaux,  elle  fut  de  tout  temps  Tobjet  des  préoccupations 
incessantes  de  TAdmínistratíon  des  Travaux  publícs.  C'est 
pourelle  qu'avaít  été  instítué  cefameux  servíce  des  turcíes  et 
levées  de  la  Loíre,  oü  tant  d'íngénieursde  Tancien  Corps  des 
Ponts  et  Ghaussées  débutérent  et  purent  montrertoute  Téten- 
due  de  leur  méríte  et  de  leur  savoír-faíre.  Longue  d'en vi- 
ron  1.000  kilométres,  elle  est  navigable  offtcíellement  sur 
825  kílométres  envíron,  gráce  au  canal  lateral  de  372  kílo- 
métres,  construít  en  1838.  Son-débítmoyen  est  de  985  métres 
cubes  par  seconde,  sur  une  superficie  de  315''"^^,14.  D'aprés 
Coincy  (1856),  son  régíme  varíe  de  6.089  métres  cubes 
(máximum)  á  127  métres  cubes  (mínimum),  au  confluent  de 
la  Maine,  et  de  6.115  métres  cubes  (máximum)  á  300  métres 
cubes  (mínimum)  au  coníluent  de  Nantes. 

Get  écart  considerable,  qui  varíe  entre  les  rapportsde  1  á20 
et  de  1  a  47,  montre  toute  rirrégularíté  d'une  rívíére  extraor- 
dinairement  bízarre. 

«  Son  lít,  dit  sir  Charles  Hartley,  dans  une  conférence  sur 

*  Le  port  de  París,  comprénant  intra  muros  la  traversée  de  la 
Saine  et  les  canaux  Saint-Denis,  Saint-Martín  et  de  TOurcq,  reste 
le  grand  centre  francais  de  navigation.  Son  mouvement  se  chiffrait 
en  1897,  par  7.923.795  tonnes  transportées  par  40.636  bateaux  de  tout 
type,  depuis  le  hetnñchon  jusqu'au  grand  chaland;  raug'mentatíon 
sur  1896  est  de  9,17  0/0.  Le  mouvement  des  marchandises  di  Mar- 
seiiie  en  1897  s'est  elevé  &  5.142.601  tonnes. 
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«  les  voies  nayigables  de  l'Europe,  parfeis  ádemi  rempli,  pen- 

«  dant  un  jour  ou  deux,  de  bañes  de  sable  entrecoupés  par 

K  des  chenaux  tortueux  á  peine  navigables  pour  de  petits 

<c  riavires,  s'emplit  en  quelques  jours  de  6™, 10  á  T'^jSOd'eau. 

«  A  ees  époques,  les  berges  sont  submergees,  des  breches 

«  noiftbreuses  y  sont  pratiquées,  et  le  pays  est  inondé  dans 

«  tous  les  sens.  Pour  donner  une  idee  des  grandes  varia- 

a  tions  du  volume  des  eaux  debité  par  la  Loire,  en  aval  du 

«  coníluent  de  son  principal  affluent,  TAllier,  je  dois  faire 

«  observer  que,  suivant  M.  Reclus  (a  qui  je  suis  redevable  de 

«  beaueoupde  ehiffres  cites  parmoi,  par  rapport  aux  riviéres 

«  frangaises),  le  débit  máximum,  pendant  les  inondatidcis, 

<í  est  de  10.000  métres  cubes  par  seconde  et  le  débit  mini- 

«  mum   de  30   métres    cubes    par   seconde   seulement,   la 

«  moyenne  étant  de  300  métres  cubes  par  seconde.  » 

Des-  études  plus  recentes  donnent  des  variations  plus  con- 
siderables encoré  : 

10  á  3.000  métres  cubes  áPinay  (entre  LePuyet  Boanne) 
6  a  7.000  —  Nevers  (pendant  les  erues) 

30  á  9.000  —  Briare 

25  á  6.500  -^  Orléans 

Orléans  est  le  point  oü  la  variation  est  máximum.  Dans 
cette  parlie  du  lit  du  íleuve  il  y  a  des  poches  considerables 
qui  absorbent  Teau  eomme  une  éponge.  Get  écart  conside- 
rable qui  varíe  de  1  a  200  métres  cubes,  alors  que,  pour  la 
Seine,  il  n'est  que  de  1  a  31  métres  cubes,  pour  le  Rhin  de 
1  á  22  métres  cubes  et  pour  laSomme  de  1  á  2™^  j  seulement, 
est  dú  aux  crues  enormes  que  subit  ce  íleuve.  On  peut 
eñ  juger  facilement  par  la  crue  désastreuse  qui  eut  lieu 
eri  1866,  et  qui  íit  monter  le  fleuve  de  5",18  a  Digoin,  de 
7",43  á  Orléans,  de  7"»,23  a  Blois,  de  7°»,52  a  Tours,  de  7°»,07 
á  Saumur,  de  8°^,  94  á  Nantes.  Cette  crue  détruisit  les  dignes 
sur  plus  de  23  kilométres  en  160  breches,  creusa  410hectares 
de  gouffres,  ensabla  2.750  hectares,  renversa  300  maisons, 
submergea  98  kilométres  de  voies  ferreos,  arréla  la  circula- 
tion  pendant  plus  d'un  mois  dans  }e  vald'Anjou,  coupa  huit 
ponts  et  coúta  30  millions. 

Comme  le  dit  fort  bien  M.  Auzon,'dans  un  arlicle-  récent 
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de  la,  Revue  des  Deux  Mondes*,  ees  crues  enormes  viennent 
de  ce  que  la  Loire  a  un  cours  trop  rapide  dans  sa  partie 
supérieure,  roule  sur  un  lit  trop  impermeable  la  plupart  du 
temps  et  re^oiltous  ses  affluents  presque  a  la  fois.  Sortie  du 
mont  Gerbier-des-Joncs,  dans  les  hautes  Cévennes,  á  1.551  m., 
elle  présente  le  régime  suivant,  de  sa  sourcc  á  la  mer. 


POINTS  OBSERVES 


Mont  Gerbier 
des-Joacs .... 

Le  Puy 

Saint-Rambert. 
Roanne 

Nevers 

Briare 

Orléans 

Blois  

Tours 

Saumur 

Angers 

Nantes 

Saint-Nazaire.. 


DISTANCE 
de 

SA  80URCB 


kilom. 

0,00 
180 
230 
380 


ALTITUDE 


métres 

1.551 
602 
551 
280 


500 

200 

580 

120 

630 

100 

700 

75 

750 

50 

820 

25 

900 

10 

975 

2 

1.000 

0 

PENTE 
par 

RILOH&TRB 


métres 


23 

.1 

1 

1 


04 
16 
80 


O  63 
O  45 
O  40 


O  38 
O  'ó^ 
O  18 
O  10 
O  05 
O  00 


NATÜRE 

DES     TKRRAINS 

traversas 


Gneiss,  lave, 
porphyre,graiiit 
et  schiste  dans 
la  traversée 
montagneuse 
du  Massif  cen- 
tral, du  Morvan 
et  de  la  Gátine. 

Lit  permeable 
et  spongieux 
dans  la  plaine 
d^Orléans  et  le 
val  de  Loire. 

Lit  de  terrain 
granitique  et 
impermeable 
dans  la  traver- 
sée des  collines 
du  Maine  et  du 
Bocage  Ten- 
deen. 


Gette  pente  moyenne  est,  en  general,  trop  rapide  pour  la 
navigation,  et  TeíTort  exige  par  un  bateau  de  1™,20  de  tírant 
d'eau  á  la  remonte  est  quatre  ou  cinq  fois  plus  grand  que 
pour  un  canal  bien  reglé.  La  profondeur  moyenne  des  eaux 
á  cause  des  sables  qu'elles  roulent  et  des  alluvions  qui  les 
font  baisser  est  aussi  le  plus  souvent  insufiisante,  comme  le 
prouve  le  tablean  ci-aprés  : 


>  Numero  du  1"  d<^cembre  1897  :  «  Peut-on  sauver  la  Loire?  » 
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n9 


PROFONDEÜR 

PROFONDEÜR 

SECTIONS 

mínimum 

MOYENNE 

métres 

métres 

0,20 

0,50 

Entre  Roanne  et  Briare. 

0,25 

0,70 

~      Briare  et  la  Vienne. 

0,45 

1,50 

—      la  Vienne  et  la  Maine. 

0,70 

1,75 

—      la  Maine  et  Nantes. 

2,50 

4,50 

En  aval  de  Nantes. 

On  a  calculé  que,  par  suite  du  manque  d'eau,  des  crues, 
des  glaces  et  d'autres  raisons,  la  navigation  est  interrompue 
sur  la  Loire  : 

267  jours  par  an  entre  Briare  et  le  Cher 
170      —  —  le  Cher  et  la  Vienne 

40      —  —  la  Vienne  et  la  Maine 

101      —  —  la  Maine  et  Nantes 

Aussi,  depuisl853,  malgré  le  glorieux  passé  de  la  navigation 
de  la  Loire,  parcourue  de  toute  antiquité  par  de  nombreux 
bateaux,  le  tonnage  kilométrique  n'a  cessé  de  baisser 
sur  ce  íleuve.  La  Loire  fut  en  effet,  il  ne  faut  pas  Toublier, 
une  des  grandes  voies  de  communication  d'autrefois,  non 
seulement  pour  la  France,  mais  méme  pour  TEurope.  A 
Tépoque  gallo-romaine  deja,  les  écrits  de  Strabon  et  de  César 
et  les  inscriptions  votives  de  VAssociation  des  Nautonniers 
signalent  sa  viabilité. 

Aprés  le  moyen  age  elle  devint  la  voie  de  communication 
par  excellence  entre  les  cháteaux,  évéchés  et  monastéres 
bátis  sur  ses  bords.  Elle  transporta,  sur  les  bateaux  de 
Tévéque  de  Nevers  oudeTabbaye  de  Saint-Benoit,  les  bles  de 
Beauce,  les  vins  de  TAnjou  et  de  la  Touraine,  les  bestiaux  du 
Berry,  les  métaux  du  Nivernais  et  les  ardoises  d'Angers. 
L'histoire  raconte  qu'en  1429  Jeanne  d'Arc  Tutilisa  pour 
faire  venir  du  ble  á  Orléans  et  pour  transporter  son 
matériel  de  siége.  L'importance  économique  de  la  Loire  fut 
considerable  pendant  tout  le  xvu''  et  le  xvin°  siécles,  comme 
le  prouve  la  communauté  des  marchands  fréquentant  la  viviere 
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de  Loire  et  autres  fleuves  descendant  en  icelle  fondee  pour  en 
^ntretenir  la  navigation,  et  comme  l'attestent  les  récits  de 
í^  Fontaine  et  de  M"^«  de  Sévigné,  racontantleurs  impressions 
de  voyage  sur  la  riviére  de  Loiré  dans  leurs  Mémoires.  Non 
seulement  elle  servait  au  transport  des  marchandises  précé- 
demment  énumérées  (ble  de  Beauce,  vin  d'Anjou,  etc.),  qui, 
par  elle,  gagnaient  Nantes  et  TÉtranger;  mais  encoré  elle 
servait  beaucoup  a  la  circulation  des  v.oyageurs,  ainsi  qu'il 
resulte  des  nombreux  services  de  coches  d'eaux  établis  entre 
les  grandes  villes  situées  sur  ses  bords. 

En  1787,  Arthur  Young  parle  de  la  ville  d'Orléans  comme 
d'une  ville  tres  importante  au  point  de  vue  du  transit :  «  On 
«  y  voit,  dit-il,  amarres  aux  quais,  beaucoup  de  barques  et 
«  de  bateaux  construits  sur  la  riviére,  dans  le  Bour- 
«  bonnais,  etc.,  chargés  d'eaux-de-vie  et  d'autres  marchan- 
«  dises ;  ils  sont  démontés  a  leur  arrivée  a  Nantes  et  vendus 
«  avec  les  cargaisons.  Le  plus  grand  nombre  est  en  sapin. 
«  Entre  Nantes  et  Orléans  il  y  a  un  service  de  bateaux  par- 
«  tant  quand  il  se  trouve  six  voyageurs  á  1  louis  par  tete ; 
(c  on  conche  á  terre;  le  trajet  dure  quatre  jours  et  desíii.  >♦ 
Gette  prospérité  économique  de  la  Loire,  qu'augmenta  la  navi- 
gation á  vapeur  á.  partir  de  1823,  ne  fut  arrétée  ni  par  le 
monopole  accordé  a  des  Gompagnies  fermiéres  tracassiéres, 
ni  par  la  Révolution,  ni  par  la  guerre  vendéenne;  et  lors  de 
la  loi  de  floréal  an  X,  qui  crea  les  droits  de  navigation,  la 
Loire  portait  encoré  une  tnoyenne  de  9.480  bateaux  et  trans- 
portait  annuellement  402.250  milliersde  tonnes  de  marchan- 
dises. Mais  la  navigation  de  plus  en  plus  diílicile  du  fleuve, 
due  á  son  ensablement  et  a  ses  crues  calaraiteuses,  jointe  á 
la  concurrence  des  chemins  de  fer,  firent  petit  á  petit  dis- 
paraitre  les  Gompagnies  de  bateaux  á  vapeur  qui  transpor- 
taient  les  passagers  le  long  de  la  Loire  et  par  les  canaux, 
jusqu'au  Rhin  et  au  Hhóne.  Les  services  des  paquebots,  dos 
inexplosibles  et  des  remorqueurs,  qui  s'étaient  établis  de 
1823  a  1843  et  qui  desservaient  les  villes  riveraines,  faisanl 
méme  communiquer  par  eau  Nantes  avec  Lyon  et  BAle, 
disparurent  peu  ápeu,etlabatel[erie,  touten  résistant  davan- 
tage,  fut  aussi  fortement  entamée.  De  1853  a  1892,  le  tonnage 
passe  de  96.500.000  á  31.100.000  tonnes  kilométriques  et  de 


LES    VOIES    NAVIGABLES  181 

12  millions  de  tonnes  á  7  millions  de  tonnes  effectives. 
Aujourd'hui,  pendknt  que  le  chemin  de  fer  d'Orléans  trans- 
porte, en  moyenne,  2.000  tonnes  par  kilométre,  la  Loire 
ne  transporte  que  717.775  tonnes  sur  729  kilométres,  ainsi 
repartís  d'aprés  lesstatistiquesde  1897,  soit  environ  1  millier 
de  tonnes  seulement  par  kilométre  : 

Kilométres  Tonnes 

En  amont  de  Roanne 6  17. 260 

De  Uoanne  á  Briare 270  25.399 

De  Briare  a  la  Vienne 251  13.894 

De  lá  Vienne  á  la  Maine 62  35.745 

De  la  Maine  a  Nantes ^ 84  95.186 

De  Nantes  á  Saint-Nazaire 56  530 .  291 

Total TÍT         717.775 

L'importance  industrielle  et  commerciale  des  pays  traver- 
sas par  la  Loire  est  cependant  telle  que  laFrance  est  intéres- 
sée  á  ce  qu'elle  redevienne  une  de  ses  voies  navigables  les 
plus  fréquentées  et  a  ce  qu'elle  reprenne  son  ancienne  pros- 
périté  économique.  Anthracites  de  Maine-et-Loire,  hou^les 
du  Nivernais,  charbon  de  Saint-Étienne,  granits  de  la  Niévre, 
granulites  du  Morvan,  porphyres  d'Auvergne,  pierres  de  Volvic, 
marbres  de  Sable,  tuífeaux  dlndre-et-Loire,  meuliéres  de 
Tours,  calcaires  de  Gháteau-Landon,  chaux  de  TAnjou,  ardoi- 
siéres  de  Trélazé,asphaltes  angevins,bois  de  laSologne,  orges 
de  la  Sarthe,  bles  de  TAllier,  vins  de  Saumur,  lins  de  la 
Mayenne,  bestiaux  de  l'Orléanais,  jardinages  et  fruits  de  la 
Touraine,sont  autant  deproduitsdont  le  commerce  alimente- 
rait  le  trafic  par  eau  et  enrichirait  tous  les  pays  riverains. 
Aussi  une  Société  anonyme  nouvelleraent  fondee  s'efforce- 
t-elle,avec  I'appui  de  toutes  les  villes  intéressées,  d'améliorer 
la  navigation  de  la  Loire  et  de  remédier  de  quelque  maniere 
á  ses  crues  dévastatrices.  «  Demander  la  fin  des  inondations 
«  désastreuses,  dit  M.  Auzon,  est  fort  louable,  mais  on  aurait 
«  moins  de  mal  a  empécherles  desastres  que  les  inondations. 
«  De  toutes  les  s'olutions  la  meilleure  est  de  laisser  le  íleuve* 
«  déborder.  Aux  villes  de  s'entourer  d'une  armure  de  dignes 
«  insubmersibles,  comme  a  déjá  fait  Tours,  et  de  s'exhausser 
«  complétement  comme  Szegedin,  aprés  que  la  Tisza  l'eut 
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«  détruite  en  4876.  Quant  aux  cultures,  les  paysans  doivent 
«  les  choisir  telles  que  les  semailles  ne  se  fassent  qu'aprés 
«  les  grandes  crues  d'automne,  dans  le  limón  nouveau.  Le 
«  reboisement  et  le  regazonnement  des  montagnes,  útiles 
«  pour  préserver  les  berge»  de  l'érosion  seraient  encoré  plus 
«  nécessaires  pour  atténuer  les  crues.  C'est  peut-étre  de  tous 
«  les  préservatifs  le  plus  puissant.  Mais  de  toute  facón  il 
«  faut  renoncer  á  Tendiguement,  funeste  au  íleuve  et  a 
«  Thomme.  »  Gette  reflexión  judicieuse  termine  ce  rapide 
apergu  historique  et  économique  sur  Tune  des  píu^  impor- 
tantes voies  de  navigation  de  la  France,  voie  encoré  notable 
aujourd'hui,  malgré  l'abandon  oü  l'ont  laissée,  depuis  qua- 
rante  ans,  les  initiatives  privées'et  le  Gouvernement. 

Le  bassin  de  la  Loire  coramunique  avec  celui  de  la  Seine 
par  les  deux  canaux  qui  ont  été  cites  plus  haut.  II  commu- 
nique  avec  celui  du  Rhóne  par  le  canal  du  Centre  (147  kilo- 
métres)  qui  unit  la  Loire  ala  Saóne  entre  Digoin  et  Chalon- 
sur-Saóne.  Ce  canal,  qui  emprunte  les  eaux  de  la  Bourbince  et 
déla  Dheune, dessert  la  riche  región  déla  Sa6ne-et-Loire,les 
houilléres  de  Monlchanin  et  de  Montceau,  les  grands  ateliers 
et  forges  du  Creusot,  etc.,  et  son  trafic  est  important. 

Au  bassin  de  la  Loire  il  faut  rattacher  le  réseau  des  canaux 
de  Bretagne  qui,  par  des  voies  navigables  intérieures  et  par 
les  riviéres  de  rille,  de  la  Ranee,  de  la  Viláine,de  rindre,du 
Blavet  et  de  l'Aulne  canalisés,  font  communiquer  entre  eux 
les  principaux  ports  de  Bretagne :  Nantes,  Brest,  Lorient,  Saint- 
Malo,  Diñan,  Gháteaulin.  Le  principal  de  ees  canaux  est  celui 
de  Nantes  á  Brest  (367  kilométres),  qui  traverse  la  Vilaine  et 
emprunte  le  cours  de  TOust,  du  Blavet  et  de  l'Aulne  canalisés. 

II  faut  rattacher  aussi  au  bassin  de  la  Loire  le  canal  du 

Berry,  qui  part  de   Marseille-sur-Loire  et   aboutit  á  Tours, 

^0   en  traversant  les  plaines  du  Berry  riches  en  minerais  de  fer 

^^    (Saint-Amand,  Montluc^on,  Fourcharabault,  Sancoins)  et  les 

canaux  agricoles  de  la  Sologne. 

BASSIN    DU   RHÓNE 

Le  Rhóne  a  un  cours  rapide  ét  tortueux,  presque  pas  navi- 
gable,  jusqu'au  confluent  de  la  Saóne;  mais  de   Lyon  ala 
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Méditerranée,  c'est-á-dire  sur  320  kilométres  de  son  par- 
cours,  il  est  navigable  pour  des  navires  d'uh  tonnage  impor- 
tant,  malgré  une  chute  de  O"*, 50  par  kilométre.  II  y  a 
cependant  des  endroits,  comme  en  amont  d'Arles,  oü  la  pro- 
fondeur,  étant  inférieure  a  0™,90,  suffit  a  peine  á  permettre 
le  travail  des  remorqueurs  á  vapeur.  Le  fleuve  a  un  débit 
moyen  de  1.718  métres  cubes  par  seconde  sur  une  super- 
ficie de  98.667  kilométres  carrés.  Son  débit  máximum  est 
de  12.000  métres  par  seconde,  et  son  débit  mínimum  de 
550  métres  cubes,  ce  qui  représente  un  rapport  de  4  á  22. 
Aujourd'hui,  gráce  au  canal  lateral  de  l'embouchure  du  Rhóne 
et  gráce  aux  travaux  d'amélioration  et  de  régularisation 
d'Arles  k  la  mer  le  cours  du  íleuve  est  entiérement  navigable 
de  Lyon  á  Marseille.  Avant  Tonverture  de  la  ligne  ferrée  de 
Lyon  a  Marseille,  le  Rhóne  avait  un  trafic  tres  important; 
mais,  depuis  l'ouverture  de  cette  voie,  le  nombre  des  vapeurs 
transportant  les  marchandises  d'un  port  a  Tautre  sur  le 
fleuve  a  toujours  diminué,  et,  en  1885,  il  n'en  existait  guére 
plus  de  huit  transportant  un  fret  annuel  d'un  peu  plus  de 
200.000  tonnes.^L'exemple  du  Rhóne  est  un  des  plus  frap- 
pants  de  la  concurrence  des  voies  ferrées  et  des  voies  navi- 
gables  paralléles  sur  laquelle  on,  reviendra  tout  a  l'heure. 

Le  bassin  du  Rhóne  est  réuni  aux  bassins  de  la  Seine  et 
de  la  Loire  par  les  canaux  précédemment  cites.  Au  bassin  de 
la  Garonn€,  il  est  réuni  par  le  fameux  canal  du  Languedoc, 
aujourd'hui  canal  duMidi,  chef-d'oeuvre  de  Tart  des  ingénieurs 
franjáis,  construit  sous  Louis  XIV,  par  Riquet,  qui  y  consacra 
sa  fortune  et  sa  vie.  Ce  canal,  long  de  240  kilométres,  part  de 
la  Garonne  a  Toulouse,  emprunte  les  eaux  du  Hers,  traverse 
le  col  de  Naurouze  a  Taide  des  eaux  amenées  des  montagnes 
voisines,  au  bief  de  partage,  dans  d'immenses  réservoirs,  suit 
le  cours  du  Fresquel  et  de  l'Aude  jusqu'á  Narbonne,  d'oü 
il  envoie  un  embranchement  a  la  mer  et  aboutit  au  bord 
de  la  Méditerranée,  dans  l'étang  de  Thau,  prés  du  port 
de  Cette. 

Au  bassin  du  Rhin  le  bassin  du  Rhóne  est  réuni  par  le 
canal  du  Rhóne  au  Rhin  (350  kilométres),  qui  part  de  la 
Saóne  á  Saint-Symphorien,  gagne  le  Doubs  a  Dole,  remonte 
jusqu'á  Montbéliard,  passe  par  la  trouée  de  Belfo rt,  joint 
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rill  et  se  termine  dans  ie  Rhin,  prés  de  Strasbourg,  en  se 
confondant  avec  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin. 
A  ce  bassin  du  Rhóne  il  faut  joindre  le  petit  canal  de 
»Givors,  qui  dessert  les  houilléres  de  Rive-de-Gier  a  Givors 
et  les  forges  du  bassin  de  la  Loire,  les  canaux  de  navigation 
du  Gomtat  et  de  la  Provence,  le  canal  d' Arles  a  Bouc  per- 
mettant  la  navigation  du  bas  Rhóne  que  ses  embouchures 
ensablées  rendent  impraticables ;  le  canal  de  Saint-Lquis 
(3.900  métres),  qui  donne  accés  du  golfe  de  Fos  (anse  du 
Repos)  dans  le  Rhóne,  en  amont  de  la  barre,  et  le  canal  de 
Beaucaire  qui  se  prolonge  de  Beaucaire,  sur  le  Rhóne,  á 
Aigues-Mortes,  oü  il  rencontre  le  prolongement  du  canal  du 
Midi. 

BASSIN   DE   LA   GARONNE 

I 

La  Garonne,  qui  a  990  kilométres  de  long,  ne  devient  navi- 
gable  qu'á  Cazéres.  Elle  regoit  la  Dordogne  a  21  kilométres 
en  aval  de  Bordeaux  oü  elle  vient  former  le  grand  estuaire 
de  la  Gironde,  bassin  de  maree  d'une  lon^ueur  de  80  kilo- 
métres. Ge  fleuve  inonde  souvent  ses  berges  par  suite  de 
son  peu  de  profondeur  et  des  variations  fréquentesde  son  lit; 
sa  navigation  en  amont  de  Bordeaux  est  sujette  a  de  nom- 
breuses  difficultés,  malgré  les  importants  travaux  de  correc- 
tion  faits  depuis  nombre  d'années.  Les  navires  de  800  tonnes 
peuvent  arriver  á  Bordeaux,  mais  ceux  d'une  plus  grande 
portee  ne  remontent  que  jusqu'áPauillac,surla  rive  gauche, 
a  environ  48  kilométres  en  aval  de  Bordeaux  et  á  peu  prés  á 
la  méme  distance  de  l'Atlantique.  La  Gironde,  qui  comprend 
les  eaux  réiinies  de  la  Garonne,  etde  la  Dordogne  a  un  débil 
moyen  de  1.116  métres  cubes  par  seconde  et  un  bassin  d'une 
superficie  de  91.000  kilométres  carrés. 

Le  bassin  de  la  Garonne,  étant  separé  des  au4res  bassins 
par  le  massif  central,  n'est  réuni  qu'au  bassin  du  Rhóne  par 
le  canal  du  Midi  déjá  cité ;  mais  a  ce  groupe  de  la  Garonne  il 
faut  joindre  le  canal  des  Étangs  qui  prolonge  le  canal  du  Midi 
íi  travers  les  étangs  bordant  la  Méditerranée  jusqu'au  canal 
de  Beaucaire,  qu'il  rejoint  en  projetant  des  embranchemenls 
sur  Lunel  et  Montpellier,  et  le  canal  lateral  a  la  Garonne^  qui 
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s'élend  de  Toulouse  a  Gastéis  et  n'est  que  la  continuation  du 
canal  du  Midi,  en  amont  de  Toulouse,  enfin  les  canaux  de 
la  Gharente  servant  en  partie  a  la  navigalion  et  en  partie  au 
desséchement  des  maraís  de  la  región  (canal  du  Bornage, 
canal  de  la  Gharente,  de  la  Seudre,  de  Gharras,  de  Lu^on,  de 
Niort,  etc.). 

Tels  sont,  en  resume,  les  réseaux  des  voies  navigables 
intérieures  de  France. 

Quelle  est  Fimportance  actuelle  du  trafic  de  ce  réseau  en 
marchandises  et  quelle  était  son  importance  dans  le  passé  ? 
Telle  est  la  premiére  question  qui  se  pose  quand  on  veut 
étudier  le  role  économique  des  voies  navigables  intérieures 
de  notre  pays,  et  a  la  laquelle  répond  le  tablean  suivant : 


I     •» 


ANNÉES 

LONGIJEUR 
kilométríque 

DR   CANAUX  ET  R1V1ÉRE8 

navig'ables 

TONNAGE 
moyen  ramené  au 

PARCOÜRS  TOTAL 

MILLIONS 
de  tonncs 

KILO. M  ¿TRIQUES 

1847 

10.000 

119.800 

1.198 

1868 

13.097 

150.034 

1.960 

1876 

12.087 

148.754 

1.800 

1880 

14.200 

154.000 

2.175 

1894 

15.000 

262.000 

3.943 

1897 

16.800 

260.000 

4.366 

1897 

Longueurs  fréquenlées 
Canaux:      4.851 

523.000 

2.538 

Riviéres:    7.4Í)8 

247.000 

1.828 

12.259 

— 

356.130 

4.366 

Le  nombre  de  tonnes  eíTectives  de  marchandises  trans- 
portées  par  voie  d'eau,  en  1897,  a  été  de  plus  de  17  millions 
pour  les  canaux  et  de  13  millions  pour  les  riviéres  navigables. 
On  voit  que  le  tonnage  n'a  pas  cessé  d'augmenter  depuis 
Torigine  du  réseau  de  canaux ;  l'avénement  des  chemins  de 
fer  n'a  pas  porté  a  ce  mode  de  transport  un  coup  plus  funeste 
qu'aux  routes  nationales,  malgré  le  double  avantage  de  la 
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vitesse  et  de  la  regulante,  qu'á  le  transport  par  voie  ferrée 
sur  le  transport  par  eau. 

Ce  résultat  était  a  prévoir,  mais  pour  des  motifs  et  pour 
des  causes  qui  différent  selon  qu'il  s'agit  des  canaux  ou  des 
routes  précédemment  étudiées.  Si  le  canal  a  sur  le  chemin 
de  fer  le  désavantage  de  la  lenteur  et  de  rirrégularité,  il  a 
parcontre,  surlui,  Tavantage  considerable  de  l'économie  et 
du  moindre  coút ;  de  sorte  que,  pour  toutes  les  marchandises 
encoré  brutes,  telles  que  les  bois,  les  houilles,  les  matériaux 
de  construction,  etc.,  le  transport  par  eau  s'impose,  étant 
donnée  la  cherté  qu'occasionne  leur  transport  sur  une 
grande  quantité  de  wagons  de  chemin  de  fer. 

D'autre  part,  les  routes,  tres  nombreuses,  possédent  des 
ramifications  la  oü  ne  vont  pas  les  chemins  de  fer;  mais  les 
canaux,  peu  nombreux,  ne  traversent  que  quelques  régions 
et  ne  desservent  que  certains  centres  industriéis  et  com- 
merciaux,  le  plus  souvent  les  mémes  que  les  régions  et  les 
centres  desservis  par  une  quantité  notable  de  voies  ferrées. 
II  s'ensuit  que  ce  n'est  pas,  comme  pour  les  routes,  dans  leur 
superposition  au  réseau  ferré,  complétant  ainsi  sur  le  terri- 
toire  les  Communications  entre  les  grands  centres  et  les 
villages  les  plus  éloignés,  qu'il  faut  chercher  pour  les  canaux 
la  raison  de  leur  heureuse  résistance.  En  réalité,  le  canal  est 
presque  partout  le  concurren t  direct  du  chemin  de  fer  et  le 
chemin  de  fer  celui  du  canal.  Le  trafic  de  Tun  est  done  dimi- 
nué constamment  par  celui  de  l'autre,  entre  les  mémes 
points  également  desservis.  Mais  leur  concurrence  peut  étré 
sans  danger  pour  la  prospérité  de  Tun  et  de  Tautre,  tant 
qu'il  y  a  entre  leurs  prix  de  transport  l'écart  rationnel  qui 
existe  actuellement.  Cet  écart  est  tel  que  Tavantage  qui  en 
revientan  canal  ne  peut  jamáis  étre  contrebalancé  entiére- 
ment  par  tous  les  avantages  de  vitesse,  de  régularité  et  de 
commodité  presentes  par  le  chemin  de  fer.  Les  rapports 
de  M.  Krantz  á  l'Assemblée  nationale,  qui  font  encoré  foi 
en  la  matiére,  malgré  leur  ancienneté  (ils  remontent  á 
trente  ans),  exposent  d'une  maniere  irrefutable  que  le  péage 
théorique,  consentí  par  une  Compagnie  fermiére  en  vue 
d'exploiter  un  canal  avec  fruit,  peut  étre  maintenu  entre 
2  centimes  et  demi  et  3  centimes  par  tonne  kilométrique. 
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Ce  chiffre  a  été  établi  par  M.  Krantz,  en  admettant  que  Ten- 
tretien  de  1  kilométre  de  canal  coúte  1 .450  francs,  et  la 
construction  d'un  méme  kilométre  180.000  francs.  Adoptant 
les  calculs  indiques  par  M.  de  Foville  dans  son  intéressant 
livre  sur  la  Transformation  des  moyens  de  transport  et  leurs 
Conséquences  économiques  et  sociales,  on  arrive  ainsi  au  ta- 
blean de  la  page  187  pour  les  ánnées  1868, 1876,  1881  et  1897. 
Si  Ton  admet,  pour  les  chemins  de  fer,  une  dépense  de 
premier  établissement  de  465.000  francs  et  un  coút  d'entretien 
de  5.000  francs  par  kilométre,  on  obtient,  pourcette  catégorie 
de  voies,  et  pour  les  mémes  années,  les  chiffres  suivants  : 


^ 


ANNÉES 

TONNAGE 

KILOMÉTRIQUB 

moyen 

CENTIMES 

DUS 

aiix  frais 
d'ent  relien 

CENTIMES 

DUS 

á  rintérét 

du 

capital 

TOTAL 
pétge  théoriqot 

par  tonne 
kilomélrique 

Sans  amortissement. 

(1868) 
Avee  amortissement. 

489.320 

1,02 
1,02 

4,70 
5,37 

5,82 
6,39 

Sans  amortissement. 

(1876) 
Avec  amortissement. 

390.000 

1,28 
1,28 

'  5,96 
6,74 

7,24 
8,02 

Sans  amortissement. 

(1881) 
Avec  amortissement. 

415.394 

1,23 
1,23 

5,60 
6,30 

6,83 
7,53 

Sans  amortissement. 

(1897) 
Avec  amortissement. 

373.393 

1,33 
1,33 

6,^5 
7,05 

7,58 
8,38 

Ces  résultats  comparatifs  montrent  suffisamment  Téco- 
nomie  qui  resulte  dans  le  transport  par  canal  et  riviéi-e 
navigable  sur  le  coút  du  transport  par  voie  ferrée  :  une 
Gompagnie,    concessionnaire    d'un    canal,    peut    done    y 
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faire  le  transport  des  marchaadises  á  un  prix  tres  bás 
et  néanmoins  rémunérateur.  La  marge,  qui  atteint  50  0/0, 
laissera  done  aux  voies  navigables  Tavantage  considerable  de 
lutter  centre  la  vilesse  et  la  régularité  des  chemins  de  fer 
par  le  bon  marché.  Cet  avantage  n'a  d'ailleuis  cessé  d'aug- 
menter  par  le  rachat  qu'a  fait  l'État  de  tous  les  canaux ;  car 
ce  rachat  a  eu  pour  résultat  d'abaisser  le  prix  du  transport 
aun  taux  extréniementminime,lesfrais  d'entretien  du  canal 
étant  supportés  par  TEtat.  II  est  d'ailleurs  inléressant  de  suivre 
la  marche  graduellement  descendante  qu'a  subi  ce  prix  de 
transport  depuis  Torigine  des  canaux  jusqu'á  aujourd'hui.  Le 
tablean  ci-dessous  ei^  donne  un  rapide  aperen  : 


ANNÉES 

FRET  TOTAL 

PAR    VOYAGÜ 

FRET  PAR  TONNE 
et 

PAR    KILOMÉTRE 

00  UT 
d'e.xtrbtien  amnuel 

du  kilométrc 
de   voie   navig-able 

1855 

1868 

1880 

1890 

1896 

francs 
832 
1.140 
2.100 
1.750 
1.400 

centimes 
2,4 
1,47 
3,00 
2,50 
2,00 

francH 
1.040 

675 

630 

625 

600 



En  fait,  le  fret  ^xigé  sur  canal  est  bien  inférieur'au  péage 
théorique  que  devrait  exiger  une  Compagnie  coneessionnaire 
qui  voudrait  tirer  un  bénéfice  de  sa  concession.  Cela  est 
tellement  vrai  que,  si  Ton  compare  les  prix  exiges  sur  les 
canaux  d'État  et  ceux  exiges  sur  les  canaux  appartenant  a 
une  Compagnie,  la  différence  peut  aller  du  simple  au  triple. 

LaCommission  sénatoriale  djenquéte  de  1878  avait  dressé 
le  tablean  suivant  (p.  190)  des  prix  demandes  a  cette  ('apoque 
par  la  Compagnie  coneessionnaire  du  canal  du  Midi. 

La  moyenne  restait  méme  supérieure  aux  tarifs  corres- 
pondants  des  chemins  de  fer  du  Midi  appartenant  a  la 
méme  Compagnie.  Aussi  á  cette  époque,en  1876,  le  tonnage 
des  chemins  de  fer  du  Midi  était-il  quadruple  de  celui 
du  canal  (2.728.000  tonnes  kilométriques  contre  714.000). 
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'nature: 

PRIX  TOTAL 

PRIX 

des 

TRAJETS  EFFECTUÉS 

PAR   TONNE 

PAR  TONNB 

MARCHA  NDIBES 

■ 

et  par  kilométre 

francs 

centimes 

/Garcassonne-Bordeaux. 

19 

5,4 

.             iNarbonne-Bordeaux. 

^*°^ JBéziers-Bordeaux. 

fCette-Bordeaux. 

23,95 

5 

25,85 

6 

28,35 

6 

Gette-Bordeaux. 

22,05 

4,6 

Cf^i*ónlps  k 

Montauban-Bordeaux. 

8,95 

4,3 

Valence- Agen-Narbonne . 

20,00 

7 

Toulouse-BézJers. 
1 

^    15,60 

8,9 

Hier  encoré  la  Gompagnie  du  Midi  continuait  de  para- 
lyser  le  mouvement  commercial  du  canal  par  des  prix 
dépassant  de  beaucoup  ceux  des  autres  canaux,  de  maniere 
a  détourner  le  trafic  sur  ses  voies  ferrées  paralléles,  et  cette 
situalion  dont  souffrait  la  batellerie*  bordelaise  dura  tant 
que  rÉtatn'eútpas  racheté  le  canal  du  Midi,  comme  les  autres. 
Sur  les  canaux  d'État,  les  conditi^ns  sont,  en  effet,  tout 
autres.  L'objectif  étant  d'appeler  le  trafic  et  non  de  Téloi- 
gner,  les  droits  de  navigation  ont  été  progressivement  dimi- 
nués, puis  supprimés.  L'établissement  ^es  droits  de  navi- 
gation, qui  date  de  la  loi  du  20  mai  1802,  avait  pour  but 
d'améliorer  le  cours  d'eau  qui  en  bénéficiait  et  de  Tentrete- 
nir  au  point  de  vue  de  la  navigation.  Le  produit  de  la  per- 
ceptionformait  pour  chaqué  cours  d^eau  une  masse  distincte, 
et  chaqué  riviére  ou  canal  avait  un  tarif  particulier.  Cette 
spécialité  de  la  perception,  malgré  sa  justesse  en  principe, 
fut  supprimée  par  la  loi  de  1814,  et  la  loi  du  9  juillet  1836 
établit  un  tarif  de  droit  unitaire  pour  tous  les  canaux,  basé 
seulementsur  la  nature  des  marchandises  et  le  tonnage  des 
bateaux.  Par  la  loi  libérale  de  1860,  les  droits  de  navigation 
descendirent  á  un  laux  bien  inférieur  á  celui  exige  par 
l'intérét  du  capital  engagé  dans  la  construction,  et  le  décrel 
du  22  aoút  1860  íixait  les  chifíres  suivants  : 
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TAXE   PAR  TONNE 

kilométrique 
en  centimes 


0,1     á  0,2 
0,2    á  0,5 

0,5    á  1 
0,25  á  2 


N ATURE  DES  CANAUX  ET  RI VIERES  NAVIGABLES 


Fleuves  et  riviéres  enumeres  par  la  loi  de  1836. 
Riviéres  et  canaux  non  concedes  des  bassins  de 

J'Escaut  et  de  l'Aa. 
Canal  de  Saint-Quentin. 
Canaux  du  Rhdne  au  Rhin,   de  Bourgogne,  du 

Centre,  du  Berry,  du  Nivernais,  etc.,  etc. 


Un  dégrévement  nouveau  fut  accordé  par  le  décret  du 
27  février  1867 ;  par  ce  décret,  les  marchandises  étaient 
divisées  en  deux  classes,  dont  le  tarif  par  tonne  kilométrique 
était  respectivement  de  Ofr. 002  et  de  Ofr. 001  surlesriviéi'es 
et  de  O  fr.  005  et  O  fr.  002  sur  les  canaux  ;  le  stére  kilométrique 
de  Lois  en  train  payait  indistinctement Ofr.  0002.  Ilnfin  la 
suppression  des  droits  de  navigation  a  la  suite  du  rachat  des 
canaux,  a  été  la  derniére  étape  de  cet  acheminement  continu 
-vers  la  gratuité  de  la  voie  d'eau  (loi  du  19  février  i 880). 

En  1847,  le  droit  de  navigation  produisait  9.932.000  francs 
pour  i.  198  millions  de  tonnes  kilométriques.  En  1868,  il  ne 
produisait  plus  que  3.503.000  francs  pour  1.690  millions  de 
tonnes  kilométriques  et,  en  1880,  que  4.000.000  francs  pour 
1.800  millions  de  tonnes  kilométriques.  Depuisl880qu'il  est 
supprimé,  la  charge  de  l'entretien  des  canaux  et  riviéres 
navigables  est,  commecelle  de  l'entretien  des  routes,  entiére- 
ment  supportée  par  l'État. 

Dansces  conditions,le  canalón  la  riviére  navigable devient 
un  concurrent  indéniablement  tréssérieuxduchemin  de  fer, 
la  oü  les  deux  voies  sont  paralléles.  Aussi  le  tonnage  des 
embarquements  sur  les  canaux  et  riviéres  navigables  n'a-t-il 
cessé  d'augmenter,  depuis  Tabolition  des  droits  de  navigation 
et  le  rachat  des  canaux  par  TEtat,  ainsi  que  le  prouvent  les 
chiffres  de  la  page  suivante. 

M.  Colson  disait  en  18^6,  dans  un  article  fort  intéressant  ^  : 
«  La  véritable  concurrence  a  craindre  pour  les  chemins  de  fer 


*  Voir  la  Revue  des  Deux  Mondes  du  lo  février  1896  :  les  Chemins 
de  fer  et  le  Budget^  par  M.  Colson. 
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TONNAGE 

TONNAGE 

AUGMBNTATION 

ANNÉES 

LONGUEORS 

ramené 

rameDé 

annuehe 

en  kilométres 

aa  parcours 

i,  la  distan  ce 

moyenne 

• 

d'uD  kilométre 

entiére    ^ 

pour  100 

millions 

» 

1847 

10.450 

1.813 

1861 

11.100 

1.936 

1868 

11.250 

2.024 

tonnes 

1872 

10.750 

1.836 

171 

2 
—  0.4 

1877 

.   10.790 

2.034 

189 

1882 

12.230 

2.265 

185 

1 

7 

• 

4 
4  5 

1887 

12.470 

3.073 

246 

1892 

12.400 

3.604 

291 

1897 

12.260 

4.365 

356 
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estcel^e  desvoies  navigables.Ledéveloppemenc  de  la  navi- 
gation  intérieure  est  peut-étre  la  plus  importante,  parmi 
les  causes  qui  entravent  la  progression  des  recettes  des 
réseaux  garantís.  Ge  développement  a  commencé  á  se  pro- 
duire,  aprés  une  longue  stagnation,  au  moment  de  la 
grande  prospérité  des  chemins  de  fer;  mais  Tannée  qui 
faisait  reperdre  á  ceux-ci  tout  ce  qu'ils  avaient  gagné 
ralentissait  á  peine  les  progrés  de  Tindustrie  rivale.  C'est 
en  1881  que  le  Ministére  des  Travaux  publics  a  coinmencé  á 
teñir  les  statistiques  dans  les  bases  actuelles.  Depuis  celte 
année  jusqu'á  1894,  le  nombre  des  tonnes  transportées  par 
eau  á  1  kilométre,  a  augmenté  de  1.738  millions  ou  de 
800/Odulonnage  initial,tandisque,sur  les  chemins  de  fer, 
Taugmentation  était  de  1.729  millions  de  tonnes  kilomé- 
triques,  sensiblement  égale  en  valeur  absolue,  mais  repié- 
sentant  seulement  16  0/0  du  tonnage  primitif.  Ainsi  le 
traíic  dos  voios  ferrées  est  loin  d'augmenter  aussi  rapide- 
ment  que  celui  des  voies  de  transport  avec  lesquelles  elles 
sont  en  concurrence,  et  cela  est  tout  nalurel,  puisque  ees 
derniéres  sont  construites  et  entretenues  par  TEtat,  sans 
que  les  usagers  paient  une  seule  partie  de  Tintérót  du 
capital,  ni  du  personnel  d'administration  et  d'entretien.  » 
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«  G'est  un  lieu  commun  géaéralement  admis  de  diré  que 
«  la  navigation  intérieure  et  le  chemin  de  fer  se  complétent 
u  Tun  Tautre.  A  Tune,  dit-on,  appartiennent  les  marchan- 
«  dises  pondéreuses,  á  Tautre  les  produits  de  plus  de  valeur. 
((  Si  on  les  juxtapose,  le  trafic  se  partagera  de  lui-méme 
«  dans  ees  conditions,  et  le  bas  prix  des  grands  transports 
«  donnera  a  l'industrie  et  á  Tagriculture  une  prospérilé 
«  dont  le  chemin  de  fer  lui-méme  ressentira  les  heureux 
.«  effets.  Cela  seraitfort  bien,  si  la  navigation^  ne  faisait,  en 
a  fait,  concurrence  au  chemin  de  fer  que  pour  les  marchan- 
«  dises  pondéreuses,  houilles,  pierres,  minerai§,  amende- 
«  ments,  etc.  Pour  ees  marchandises  a  bas  prix,  le  coút  des 
«  transports  joueun  role  capital  dans  les  conditions  de  vente. 
«  Comme  elles  sont  Tinstrument  nécessaire  de  tout  progrós 
a  industriel  et  agricole,  on  couQoit  que  l'État  s'impose 
«  des   sacrifices    pour    étendre    leur    champ    d'expansion. 


«  Mais,  en  fait,  quand  on  cree  de  nouvelles  voies  navi- 
'c  gables,  c'est  plus  encoré  le  trafic  des  marchandises  de 
«  valeur  moyenne  que  celui  des  marchandises  pondéreuses 
«  qui  en  est  atteint,  et  cela  se  congoit  facilement.  Dans  les 
«  traíics  de  chemins  de  fer,  Télément  péage  ne  constitue 
«  qu'une  portion  minime,  pour  les  marchandises  lourdes 
«  rangées  dans  la  derniére  serie  de  la  classification  genérale ; 
«  il  représente  moitié  ou  deux  tiers  du  prix  total  pour  les 
«  marchandises  de  valeur  moyenne,  bles,  vins,  fils,  etc.  ;  il 
«  en  représente  les  quatre  cinquiémes  pour  les  marchandises 
«  de  grande  valeur.  L'avantage  offert  par  sasuppression,  sur 
«  la  voie  navigable,  est  done  d'autant  plus  grand  qu'il  s'agit 
«  d'une  marchandise  rangée  dans  une  classe  plus  élevée.  Si 
«  cet  avantage  ne  sufíit  pas  a  détourner  les  produits  tres 
«  chers  pour  lesquels  le  prix  de  transport  n'importe  guére, 
«  et  qui  prennent  toujours  la  voie  la  plus  rapide,  il  n'en  est 
«  pas  de  méme  des  marchandises  intermédiaires  qui  em- 
«  pruntent  la  voie  navigable,  des  qu'elle  peut  ofírir  des 
«  conditions  de  transport  suffisamment  réguliéres.  Ce  fait 
«  ne  se  produit  guére  sur  les  canaux  du  Nord,  trop  encom- 
«  brés  pour  laisser  place  á  des  services  réguliers  tres  accé- 
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«  lérés.  Mais  la  Seine,  le  Rhóne,  dont  les  condilions  de  navi- 
«  gabilité  ont  été  Iransformées,  á  grands  frais,  transporten t 
«  bien  plus  de  vins,  de  bles,  de  fils,  de  papiers,  de  sucres, 
«  que  de  houille  ou  de  pierres.  La  statistique  de  la  navigation 
(V  met  en  relief  Taction  que  cette  situation  a  dú  exercer  sur 
«  la  garantie  d'intéréts.  Dans  les  dix  groupes  entre  lesquels 
«  elle  répartit les  marchandises,  on  peutformer  deux  grandes 
t<  catégories  :  d'un  cóté  Jes  houilles,  bois,  mint'íraux,  maté- 
«  riauxde  construction...;  de  l'autre,  les  produits  métallur- 
«  giques,  industriéis,  agricoies  et  alimentaires.  De  1881  á 
u  1894,  les  transports  de  la  premiére  catégorie  ont  augmenté 
«  de  70  0/0,  ceux  de  la  seconde  de  4  0/0.  Mais,  tandis  que, 
«  sur  les  voies  navigables  de  la  región  du  Nord,  l'augmenta- 
«  tion  était,  pour  les  marchandises  pondéreuses,  de  612  mil- 
«  lions  de  tonnes  kilométriques  et,  pour  les  autres  marchan- 
«  dises,  de  179  millions  seulement,  sur  les  voies  navigables 
«  du  surplus  du  territoire,  elle  était  de  458  millions  de  tonnes 
«  kilométriques  seulement  pour  la  premiére  catégorie  et  de 
«  488  millions  pour  la  seconde.  » 

Ainsi  les  voies  navigables  intérieures  non  seulement  n'ont 
pas  été  tuées  par  les  voies  ferreos,  mais  elles  restent  encoré 
une  concurrence  des  plus  sérieuses  pour  les  chemins  de  fer,  • 
au  point  de  vue  des  marchandises,  et  leur  trafic,  en  France, 
conserve  une  valeur  importante.  11  convient  d'ajouter,  pour 
terminer,  qu'elles  sont  surtout  des  voies  d'importation  pour 
la  France,  qui  importe  principalement  des  matiéres  pre- 
mieres et  exporte  des  produits  manufactures,  alors  que  les 
voies  forrees  sont  surtout  des  voies  d'exportation. 

Mais  si,  au  point  de  vue  des  marchandises,  le  tonnage  de  la 
navigation  intérieure  reste  importan t,  les  voies  d'eau  ont  com- 
plétement  perdu  le  trafic  de  voyageurs  qu'elles  possédíiient 
autrefois  sur  une  vaste  échelle.  II  y  a  cinquante  ans  encoré, 
on  allait  en  France  en  coche  d'eau  de  Toulouse  á  Cette,  de 
Paris  á  Nogent,  de  Parisá  Auxerre.  Les  grands  ílcuves  étaient 
desservis  par  des  services  réguliers  entre  Paris  et  Houen, 
Houen  et  le  Havre,  Orléaus  et  Nantes,  Orléans  et  Moulins, 
Cluilon-sur-Saóne  et  Lyon,  Lyon  el  Avignon,  Avignoii  et 
Marseille,  Bordeaux  et  Agen.  etc.  Mais  ees  moyens  de  com- 
munication  étaient  troplents, malgré  lecharme  de  ees  trajets 
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le  long  de  rives  accidentées  el  píttoresques,  pour  ne  pas  étre 
vite  détróíiés  par  le  chemin  de  fer,  qui  gardera  longtemps  le 
monopole  du  transport  des  voyageurs  sur  tous  les  nutres 
moyens  de  locomotion'.  Dans  ce  siécle  utilitaire  surtout, 
qui  applique  á  outrance  cette  devise  anglaise  :  «  iimefl  is 
jnoney  »,  Toii  ne  voit  pas  beaucoup  la  circulation  moderne, 
dont  il  a  été  donné  une  idee  dans  Tétude  des  chemins  de  fer, 
s'accommodant  des  voyages  par  eau  dont  le  Guide  Richard, 
en  1847,  donnait  Tindication  de  durée  suivante  : 


DÜRÉE 

du 

DÉPARTS 

,                  SERVICES 

TRAJBT 

' 

L        tous  les  jours 

Paris  h  Rouen. 

7  heures   ^ 

1 

Rouen  au  Havre. 

'       2  fois  par  jour 

Orléans  á  Nantes. 

36      — 

tous  les  jours 

Orléans  á  Moulins. 

8      — 

— 

Ghaion-sur-Saóne  a  Lyon. 

10      — 

— 

Lyon  á  Avignon. 

12     — 

Avignon  á  Marseille. 
Bordeaux  á  Agen. 

3  jours 

'   2  fois  par  semaine 

Nevers  a  Orléans. 

. 

Toulouse  a  Cette. 

31  heures 

1  fois  par  semaine 

Paris  a  Nogent. 

4  jours 

Paris  á  Auxerre. 

3     — 

2  fois  par  semaine 

Roanne  á  Nevers. 

Aussi,  malgré  les  prix  réduits  que  consentirent  les  en- 
trepreneurs  de  ees  services  pour  lutter  contre  les  cKemins 
de  fer,  ils  furenl  bientót  forcés  de  se  retirer  devant  une 
concurrence  toute-puissante  qui  les  supprima.  G'est  a  peine 
aujourd'hui  si  Ton  peut  citer,  par-ci,  par-la, .  en  France, 
quelques  services  transportant  les  touristes  pendant  la  sai- 
son  d'été,  d'une  maniere  réguliére,  le  long  des  rives  de  la 
Seine  et  du  Rhóne.  Mais,  par  contre,  la  navigation  lluviale 
intérieure  a  beneficié  d'une  augmentation  considerable,  au 
point  de  vue  du  transport  des  personnes,  dans  les  villes 
importantes  báties  le  long  d'un  fleuve  et  utilisant  le  cours 
d'eau  pour   reunir  ses  différents  quartiers.  G'est  le   cas  nb^ 
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tamment  pour  París,  dont  la  fortune  des  bateaux-omnibus  n'a 
cesséde  croitre,  ainsi  que  le  démontrent  leschiffres  suivaiits  : 

Années  Moavement  des  voyageurs 

1868 ; 3.500.000 

1872  8.000.000 

1875  10.000.000 

1878  13.000.000 

1884 15.000.000 

1895 19.000.000 

1896  24.580.000 

1897 24.931 .879 

1898 27.047.172 

Le  matériel  de  cette  Compagnie  comporte  133  pontons  et 
li4  bateaux  á  hélice,  pouvant  recevoir,  suivant  le  type,  235  á 
400  voyageurs ;  l'ensemble  de  la  flotlille  peut  transporter 
32.400  voyageurs. 

II  faudrait  citer,  en  outre,  les  services  réguliers  qui  sont 
établis  entre  des  villes  voisines  situées  sur  un  fleuve,  comme 
les  services  entre  Lyon  et  Avignon,  entre  Toulouse  et  Bor- 
deaux,  entre  Rouenet  le  Havre,  etc.,  et  les  services  réguliers 
de  bateaux-mouches  de  Lyon,  Bordeaux,  Nantes,  Rouen, 
Angers,  Toulouse,  etc.,  pour  avoir  la  liste  complete  du  trans- 
port  de  voyageurs  faits  par  voie  d'eau  entre  des  points  d'ail- 
leurs  toujours  tres  voisins.  Le  fleuve  reste  done,  le  cas 
échéant,  un  moyen  de  communication  tres  recherché  par  les 
voyageurs  pour  de  petits  parcours. 

ANGLETERRE 

On  verra,  d'ailleurs,  en  jetant  un  coup  d'oBil  sur  TEurope 
et  sur  les  autresparties  du  monde,  que  la  voie  d'eau  y  occupe 
encoré  un  rang  fort  honorable  a  cóté  de  la  voie  ferrée,  pour 
les  Communications  intérieures  d'un  méme  pays. 

L'Angleterre  a  été  une  des  premieres  nations  qui  ait  com- 
pris  toute  rimportance  des  voies  de  communication  et  toute 
rinfluence  que  leur  développement  pourrait  avoir  sur  la  civi- 
lisation  etla  richesse  d'un  peuple.  Aussi  se  préoccupa-t-elle 
de  bonne  heure  de  ses  voies  intérieures  navígables,  comme 
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de  sesrouteset  de  seschemins  de  fer.  Les  principales  riviéres 
du  Royaume-Uni  de  la  Grande-Bretagne  sont : 

La  Tamise. 
La  Severn. 

En  Angleterre.  \  [^  ¡^^^-j,^,. 

Le  Wear. 
La  Tyne. 

En  Irlande.       Le  Shannon. 

ÍLa  Clyde. 
Le  Forih. 
Le  Tay. 

Presque  toules  ees  riviéres  sont,  dans  leurs  parties  infé- 
rieures,  des  bras  de  mer  navigables,  au  moment  de  la  maree, 
pour  les  navires  du  plus  fort  tonnage.  Dans  leurs  parties 
moyennes  oü  la  maree  ne  se  fait  plus  sentir  que  faiblement, 
elles  sont  seulement  navigables  pour  les  petits  vapeurs  de 
riviéres,  et  enfin,  dans  leurs  parties  supérieures,  elles  sont,  la 
plupart  du  temps,  canalisées  pour  Tusage  des  chalands,  qui 
remontent  par  elles  jusqu'aux  canaux  unissant  les  divers 
bassins.  Ainsi,  pour  ne  citer  que  le  principal  de  ees  cours 
d'eau,  la  Tamise  (351  kilométres)  est  navigable  pour  les 
plus  grands  navires  de  la  Nore  á  London-Bridge  (77  kilo- 
métres), pour  les  vapeurs  ordinaires  de  riviéres  de  London- 
Bridge  áTeddington  (32  kilométres).  A  partir  de  Teddington, 
elle  est  canalisée  et  navigable  jusqu'ii  Lechlads,  a  30  kilo- 
métres en  aval  de  sa  source,  c'est-á-dire  sur  une  longueur  de 
212  kilométres,  et  est  reliée  dans  toute  cette  partie  á  un  ré- 
seau  de  canaux  qui  mettent  son  bassin  en  communication 
avec  tous  les  autres  bassins  importants  de  l'Angleterre  et  de 
rÉcosse. 

Les  premiers  canaux  de  l'Angleterre  datent  de  1760.  Le 
premier  établi  fut  celui  qui  relie  Liverpool  áManchester,  dúá 
l'initiative  d'un  haut  personnage  entreprenant,  le  duc  de 
Bridgewater,  dont  il  a  conservé  le  nom.  Cette  initiative,  consi- 
dérée  d'abord  comme  un  acte  de  folie,  devint  en  peu  de  temps 
une  OBUvre,  au  contraire,  exemplaire,  qu'on  s'efforga  si  bien 
de  reproduire  sur  tous  les  points  du  territoire  qu'en  18i8 
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les  canaux  de  TAngleterre  s'étendaient  déjá  sur  uae  lon- 
gueur  de  8.000  kilométres.  Plusieurs  de  ees  canaux  eurent 
une  fortune  colossale,  comme  colui  de  Bridgewater,  qui 
rapporta  jusqu'á  2  millions  et  demi  par  an.  Tel  canal  valut 
pendant  cinq^ante  années  a  ses  actionnaires  un  revenu  égal  au 
chiffre  primitif  de  chaqué  action,  et  il  n'était  pas  rare  de  voir 
ees  titres  moriter  jusqu'á  plus  de  vingt  fois  leur  valeur  originelle. 
II  y  a  dix  ans  environ,  M.  Gouder,  membre  de  Tlnstitut 
des  Ingénieurs  civils,  repartí ssait  comme  suit  la  longueur  des 
canaux  et  riviéres  navigables  de  TAngleterre,  laquelle 
dépasse  aujourd'hui  9.000  kilométres. 

Angleterre  et  Pays  de  Galles 6 .  970 

Ecosse 570 

Irlande ' 1.215 

TotaL 8.755 

• 

Le  principal  bassin  est  celui  de  la  Tamise,  dont  la  super- 
ficie entiére  est  de  13.370  kilométres  carrés,  dont  un  tiers 
environ  est  soumis  á  la  maree  et  dont  les  deux  aulres  tiers  y 
échappent.  Gefleuve,  d'une  longueur  de  352  kilométres,  aun 
débit  moyen  de  50  métres  cubes  environ  par  seconde  dans 
lapartiesans  maree;  etá  Crossners  (a  21  kilométres  en  aval 
de  London  Bridge),  le  rapport  entre  les  eaux  intérieures,. 
quand  le  lit  du  fleuve  estmodérémentplein  et  les  hautes  eaux 
de  maree,  en  temps  de  vives  eaux  ordinaires,  est  de  i  á  26. 
Les  principales  villes  traversées  par  la  Tamise  de  sa  source  á 
son  embouchure  sont:  Oxford,  Reading,  Windsor,  Kingston  et 
Londres.  Un  réseau  de  canaux,  en  amont  de  London-Bridge, 
relie  la  Tamise  á  tous  les  bassins  voisins,  c'est-á-dire  á  ceux  du 
Solent,  de  la  Severn,  de  la  Mersey,  du  Ilumber  et  de  la  Trent. 
Par  eos  canaux  et  ees  riviéres  navigables  ou  canalisées,  Londres 
est  en  relation  avec  les  principaux  centres  industriéis  et  com- 
merciaux  deTAngletorre :  Liverpool  (553. OOOhab.),Manchester 
(360.000  hab.),  Newcastle  (150.000  hab.),  CardiíT  (85.000  hab.), 
Birmingham  (410.000  hab.),  Sheffield  (300.000  hab.),  Leeds 
(310.000  hab.),  Bristol  (200.000  hab.),  ele. 

Le  réseau  des  canaux  est  beaucoup  moins  serré  en  Ecosse 
et  en  Irlande,  dont  les  villes  importantes,  comme  centres 

• 

industriéis  et  commerciaux,  sont  moins  nombreuses  et  dont  la 
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topographie  accidentée  rend  la  construcUon  des  voies  navi- 
gables  intérieurestrés  onéreuseenmémé  tempsque  leur  usage 
difficrle.  Cependant  il  faut  citer  au  nombre  des  travaax  d'art 
du  monde  le  fameux  canal  d'Écosse,  áiiCanal  calédonien,  chef- 
d'oeuvre  du  fameux  ingénieur  anglais  Tedford.  Gette  oeuvre 
célebre  a  97  kilométres  de  long,  dont  60  kilométres  de  navi- 
gation  naturelle  dans  les  lacs  et  37  kilométres  de  navigation 
artificielle  par  canal.  La  profondeur  du  canal  est  de  5^,50, 
donnant  accés  á  des  navires  de  49  métres  de  long,  H™,60  de 
large  et  5"^,?0  de  tirant  d'eau.  Le  niveau  du  sommet  est  á 
32  métres  au-dessus  de  lá  mer,  et  a  Gorpach,  qui  marque 
Textrémité  sud  du  canal,  huit  écluses  sont  reuniesen  groupe 
sur  le  flanc  d'une  colline  pour  permettre  de  gravir  une  hau- 
teurde  19™, 50.  Le  prix  de  revient  du  canal  a  été  de  25  millions. 
D'aprés  le  méme  M.  Couder,  cité  précédemment,  le  prix  des 
canaux  et  des  riviéres  canalisées  en  Angleterre  aurait  été 
de  94.000  francs  en  moyenne  par  kilométre,  le  minimum 
(62.000  francs  par  kilométre)  étant  atteint  dans  les  canaux 
de  la  contrée  marécageuse  qui  s'étend  au  sud  de  Boston,  et 
le  máximum  (155.000  francs  par>  kilométre)  étant  atteint  par 
le  systéme  de  canaux  de  la  Tamise  et  du  Humber,  y  compris 
le  canal  du  Régent,  qui  a  coúté  2.860.000  francs  par  kilométre. 
La  capacité  moyenne  des  chalands  transportes  par  ees  canaux 
est  de  20  á80  tonnes  avec  un  tirant  d'eau  de  1",05  a  1™,50,  et 
la  vitesse,  y  compris  Tarrét  aux  écluses,  est  en  moyenne  de 
4  kilométres  áTheure  pour  les  cbalands  hales  par  des  chevaux. 

RUSSIE 

Aprés  la  France  et  TAngleterre,  qui  attirent  tout  d'abord 
Tattention  par  l'ancienneté  de  leur  réseau  de  voies  navigables, 
le  pays  qui  est  le  plus  important  a  étudier  a  ce  point  de  vue 
est  certainement  la  Russie.  Ge  grand  empire,  qui  écrase  de 
son  immense  étendue  les  autres  petites  nations  européennes, 
est  arrivé  le  dernier  á  la  civilisation,  qui  y  est  encoré  a  ses 
debuts.  II  ne  faut  done  pas  s'attendre  a  y  voir,  de  longtemps 
encoré,  un  réseau  de  canaux  comparable  a  ceux  qui  ont  été 
étudiés  sommairementpour  laFranceet  l'Angleterre.  Mais  les 
plaines  sans  limites,  qui  formentune  superficie  de  5  millions 
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de  kilométres  caires,  plaines  á  peine  ondulées  de  temps  á 
autre  par  de  pelites  collines,  et  descendant  en  pente  douce 
vers  la  raer  Noire,  sans  une  seule  montagne  importante  qui 
rompe  la  monotonie  de  l'horizon,  tantót  congelées,  córame 
les  tundras  de  la  cote  arctique,  tantót  coupées  de  rochers 
et  de  lacs  comme  en  Finlande,  tantót  hérissées  de  foréts 
ou  plantees  de  cereales,  comme  en  Moscovie,  tantót  núes 
et  desertes  ou  couvertes  de  puturages,  comme  les  steppes 
cosaques,  ees  plaines  sans  limites,  disons-nous,  sont  dotées 
d'un  immense  systéme  de  lacs,  de  fleuves  et  de  riviéres  navi- 
gables,  qui  ont  constitué  longtemps  les  seules  et  qui  cons- 
tituent  encoré  les  principales  voles  de  communication  de  la 
Russie.  Tout  Tempire  peut  étre  traversa  d'un  bout  á  Pautre 
par  eau  et,  malgré  que  le  réseau  des  canaux  n'excéde  pas 
4  a  5.000  kilométres,  la  Russie  posséde,  par  ses  fleuves  «I 
riviéres  canalisées,  plus  de  30.000  kilométres  de  voics  navi- 
gables  et  60.000  kilométres  de  voies  accessibles  aux  radeaux. 
Les  principaux  fleuves,  riviéres  et  affluents  de  la  Russie  sont : 


BASSINS 

* 

FLEUVES 

LONGUEÜR 
en  kilométres 

PRINCIPAUX   AFFLUENTS 

Océan  Glacial 
Arctique 

Petchora 

1.500 

Mer    Blanche 

Mézen 
Dwina 

1.700 

Vichegda,  Soukkowa. 

Mer  Baltique 

Néva 
Duna 

55 
756 

Aa. 

Mer  Noire 

Dniéster 

Dniéper 

Bug 

Don 

1.500 

1.700 

692 

1.600 

Bérézina,  Pripet,  Desna. 

Ingul. 
Voronéje,  Médwiaditza. 

MerCaspienne 

Oural 
Volga 

2.300 
3.700 

Oka,  Rama. 
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II  n'y  a  que  peu  de  chose  á  dire  d'un  certain  nombre  de 
ees  fleuves  qui  n'ont,  malgré  leur  importance  hydrographique, 
qu'une  tres  petite  influence  au  point  de  vue  du  transit  des 
voies  navigables  ¡ntérieures. 

Ces  fleuves  sont  : 

La  Petchora^  dónt  le  bassin  a  une  superficie  de  330.000  k¡- 
lométres  carrés.  Ge  fleuve  n'a  que  3  métres  de  profondeur 
sur  sa  barre  et  n'est  libre  de  glaces  que  pendant  quatre  mois 
de  Tannée.  II  ne  peut  done  étre  consideré  comme  une  voie 
navigable  intérieure  importante,  malgré  le  grand  trafic  de 
cereales  ou  de  produits  bruts  qui  s'y  fait  pendant  la  saison 
d'été. 

La  Dwina,  dont  le  bassin  a  une  superficie  de  370.000  kilo- 
métres  carrés.  Elle  n'est  navigable  que  de  son  embouchure 
au  confluent  de  la  Vichegda,  et,  malgré  la  profondeur  de  ses 
eaux  dans  le  port  d'Arkangel,  la  plus  profonde  de  ses  em- 
bouchures  qui  tombent  dans  le  golfe  de  la  Dwina,  á  environ 
50  kilométres  en  aval  d'Arkangel,  ne  permet  pas  Tentrée  de 
navires  ayant  un  tirant  d'eau  de  plus  de  4™, 25,  de  sorte  que 
son  trafic  est  tres  réduit. 

VOuraly  dont  le  bassin  a  une  superficie  de  250.000  kilo- 
métres carrés.  Ce  fleuve  n'a  pas  un  volume  d'eau  correspon- 
dant  á  sa  longueur  et  á  Textension  de  son  bassin.  II  est  navi- 
gable sur  presque  tout  son  parcours,  mais  pour  de  petits 
navires  seulement,  et  la  principale  des  trois  embouchures, 
par  lesquelles  il  se  jette  dans  la  mer  Caspienne,  n'a  pas  une 
profondeur  moyenne  de  plus  de  0",7o.  II  ne  compte  done 
guére  non  plus  comme  voie  de  trafic. 

Le  Bug,  dont  le  bassin  a  une  superficie  de  67.000  kilométres 
carrés.  Ce  fleuve  n'est  navigable  que  sur  un  parcours  de 
150  kilométres  en  amont  deNikolaíew,  qui  est  Tarsenal  russe 
de  la  mer  Noire.  II  sert  surtout  a  la  sortie  des  navires  de 
guerre  lances  sur  Tlngul,  affluent  du  Bug,  et  passant  dans  ce 
dernier  par  un  chenal  d'une  profondeur  moyenne  de  5™, 20 
á  6",<0.  Mais  letonnage  des  navires  de  commerce  sortant  du 
port  de  Nikolaiew  ne  dépasse  pas  200.000  tonnes  et  reste  infé- 
rieur  a  la  moyenne  genérale. 

Le  Dniéster,  dont  le  bassin  a  une  superficie  de  77.000  kilo- 
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métres  carrés.  Fleuve  tres  tortueux,  puisque  de  Yagarlik  á  la 
mer  son  développement  atteint  300  kilométres  pour  une 
distance  á  vol  d'oiseau  de  147  kilométres  seulement,  sans 
tributaires  importants,  coupé  par  des  rapides  prés  de  Ben- 
der,  il  n'est  navigable  qu'en  aval  de  cette  villé  pour  des  na- 
vires  de  moins  de  2™, 45  de  tirant  d'eau,  et  la  profondeur  de 
ses  embouchures  ne  dépasse  pas  1™,80  a  2™,20. 

Le  Mézen,  qui  ne  compte  pas,  au  point  de  vue  de  la  naviga- 
tion  intérieure. 

La  Duna,  dont  le  bassin  a  une  superficie  de  85.000  kilo- 
métres carrés  etdont  le  volurae  debité  atteint  le  chiffre  con- 
siderable de  500  métres  cubes  par  seconde.  Sa  navigation 
est  obstruée  par  des  rochers  et  des  bañes  de  sable.  Gependant, 
pendant  les  inondations  du  printemps  et  de  Tautomne,  les 
produitsdes  contrées  qu'elletraversesontfacilement  transpor- 
tables par  chalandsjusqu'á  la  Baltique  et  á  Riga,  qui  est  a 
15  kilométres  en  amont  de  Temboucbure  du  fleuvé  dans  le 
golfe  de  Riga. 

En  réalité,  il  ne  reste  done  que  quatre  íleuves  importants 
au  point  de  vue  de  la  navigation  intérieure  :  le  Volga,  le  Don, 
le  Dniéper  et  la  Néva.  Ge  sont  ees  quatre  grands  cours  d'eau 
qui,  avec  les  canaux  réunissant  leurs  bassins,  forment 
le  réseau  presque  total  des  voies  navigables  intérieures  et 
permettent  le  trafic  par  eau  entre  les  grands  centres  indus- 
triéis et  commerciaux  de  la  Russie. 

BASSlN    DU    VOLGA 

Le  Volga  est  la  grande  voie  commerciale  de  Tempire 
russe.  Sorti  des  monts  Valdaí,  il  se  développe  en  un  cours 
tortueux  de  3.700  kilométres,  couvrant  un  bassin  de 
1.458.000  kilométres  carrés,  et  se  jette  dans  la  Caspienne 
par  sQÍxante-dix  embouchures  et  une  centaine  de  coulées 
vaseuses  plus  ou  móins  ijicertaines.  G'est  le  fleuve  le  plus 
long  de  l'Europe  et  le  septiéme  du  monde,  car  il  n*est  dé- 
passe en  longueur  que  par  le  Yan-tse-Kiang  et  l'Iénisséi  en 
Asie,  le  Nil  et  le  Gongo  en  Afrique,  et  le  M¡ssissi|)i  et  les 
Amazones  en  Amérique.  Avec  ses  tributaires,  TOka,  la  Soura, 
la  Kama  (grossie  elle-méme  de  la  Viatka  et  de  la  Bielaifa)  et 
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la  Samara,  il  offre  á  la  navigation  11.600  kilométres  de  par- 
cours.  Des  canaux  relient  son  bassin  á  la  mer  Blanche,  á  la 
raer  d'Azof,  á  la  mer  Noire  et  á  la  mer  Baltique.  Les  princi- 
pales villes  arrosées  par  lui  ou  ses  afíluenls  sont : 

Sur  le  Volga  :  Tver,   Nijni-Nowgorod,   Kazan,  Sirabirsk, 

Samara,  Saratow,  Krasnoíarsk  et  Astrakan ; 
Sur  rOka  :  Toula,  Kalouga,  Riazan  ; 
Sur  la  Kama  :  Perm; 
Sur  la  Bielaía  :  Oufa  et  Birsk ; 
Sur  la  Viatka  :  Viatka; 
Sur  la  Soura  :  Penza. 

De  Tver  á  Nijni-Nowgorod,  oü  il  recoit  TOka,  le  Volga 
n'est  navigable  que  pour  les  petits  vapeurs ;.  mais,  a  partir 
delá,  il  devient  navigable  pour  les  gran ds  vapeurs  jusqu'á  son 
embouchure.  Son  principal  affluent,  la  Kama,  lui  arrive  á 
50  kilométres  en  aval  de  Kazan.  Cette  importante  riviére, 
qui  deseen d  des  raonts  Oural  et  arrosé  un  bassin  de 
518.000  kilométres  carrés,  a  une  longueur  de  1.510  kilo- 
métres sur  lesquels  1.450  sont  navigables.  G'est  une  des  plus 
importantes  voies  de  communication  avec  la  Sibérie,  et 
son  trafic  est  considerable,  malgré  les  glaces  qui  coupent  la 
partie  supérieure  de  son  cours  pendant  six  piois  de  l'année. 
Depuis  son  confluent  avec  la  Kama  jusqu'á  Astrakan,  le 
Volga  ne  recoit  aucun  tributaire  important,  á  cause  de  la 
sécheresse  du  climat  et  se  répand  en  plusieurs  endroits  sur 
une  largeur  de  plusieurs  kilcímétres  et  sur  des  profondeurs 
variant  entre  O"*, 90  et  15  métres,  suivant  la  largeur  du  lit. 
Malgré  les  difficultés  contre  lesquelles  la  navigation  a  á  lutter 
a  certaines  époques,  comme  les  eaux.  accumulées  par  les 
crues  du  printemps,  il  y  a  plus  de  six  cents  vapeurs  sillon- 
nant  le  íleuve  et  ses  principaux  affiuents,  et  le  trafic  ne  cesse 
d'y  augmenter.  On  met  six  jours  pour  aller  en  vapeur  de 
Nijni-Nowgorod  a  Astrakan,  les  arréts  á  la  monlée  et  á  la 
descente  se  faisant  généralement  a  Tsaritzyn,  sur  la  rive 
droite  du  Íleuve,  ville  reliée  par  voie  ferrée  á  Kalatch  sur  la 
rive  gauche  du  Don.  La  distance  entre  les  deux  grands 
fleuves  á  cet  endroit  n'est  que  de  7J)  kilométres. 
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La  ville  florissante  d'Astrakan  est  située  sur  la  rive  droite 
du  Volga,  a  80  kilométres  de  la  mer  Gaspienne  et  á  quelques 
kilométres  en  amont  de  la  tete  du  delta.  Le  Volga  est  gelé  de- 
vant  Astrakan  environ pendant cent jours paran. Néanmoins 
rimportance  commerciale  de  cette  ville  n'a  cessé  de  croitre 
dans  ees  derniéres  années,  surtout  depuis  la  découverte  des 
mines  pétroliféres  de  Bakou.  La  production  du  pétrole  á 
Bakou  augmente  constamment : 

491  millions  de  kilogrammes  en  4882 
1.4S7  —  en  1883 

1.687  —  en  1885 

2.000  —  en  1895 

Ge  pétrole,  consommé  par  les  pays  occidentaux  (Allemagne, 
France,  Autriche,  etc.),  eist  transporté  á  Astrakan  par  la  mer 
Gaspienne  sur  des  steamers  cótiers  de  700  a  900  tonneaux  et 
y  séjourne  pendant  la  saison  froide  dans  de  grands  réser- 
voirs  en  fer  de  plus  de  75.000  hectolitres.  Des  que  la  belle 
saison  permet  la  navigation  sur  le  Volga,  ce  pétrole,  distillé  et 
raffiné,  est  chargé  par  des  pompes  á  vapeur  dans  des  barques 
qui  sont  remorquées  sur  le  Volga  jusqu'aux  tetes  de  ligne  des 
voies  ferrées  :  Tsaritzyn,  Kamychine,  Saratow.  Le  transport 
par  voie  ferrée  se  fait  alors  dans  des  wagons-citernes  de 
10  tonnes  expédiés  au  fpnd  de  l'Allemagne,  de  la  France  et 
de  r Autriche. 

Ge  commerce  important  alimente  toute  une  ílotte  sur  la 
mer  Gaspienne  et  a  donné  une  grande  importance  au  port 
d' Astrakan.  D'aprés  les  chiffre§  cites  par  sir  Gharles  Hartley, 
le  commerce  extérieur  d'Astrakan  avec  la  Perse  en  1876inté- 
ressait  211  navires  jaugeant  21.67o  tonnes,  et  le  cabotage 
était  fait  par  3.148  navires  jaugeant  224.274  tonneaux.  Depuis 
vingt  ans  ees  chiffres  ont  été  encoré  majorés  notablement. 
Pour  démontrer  toute  l'importance  qu'a  le  transport  par  eau 
des  pétroles  de  Bakou,  sir  Gharles  Hartley  cite  ce  passage  d'une 
lettre  écrite  au  mois  de  février  1885  par  le  vice-consul  d'An- 
gleterre  a  Odessa:  «  Nous  avons  dans  notre  port  un  petit 
«  vapeur  a  hélice  d'un  faible  tirant  d'eau  et  d'une  portee  de 
«  150  tonnes,  nommé  le  Samuel  Owen,  qui  vient  d'arriver  de 
(1  Bakou  par  le  Volga,  le  systéme  de  canaux  Marie,  le  lac 
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«  Onega,  la  ri viere  Néva,  puis  de  lá,  en  contournantrEurope,á 
«  Odessa  »;  et  sir  Charles  Hartiey  concluí  que  ce  petit  batean 
faisant  13.000  kilométres  pour  aller  de  Bakou  á  Odessa,  quand 
la  distance  par  terre  est  de  1 .600  kilométres  au  plus,  est  un 
frappant  exemple  de  la  préférence  accordée  dans  certains 
cas  au  transport  par  voie  íluviale. 

BASSIN   DU   DON 

Aprés  le  Volga,  c'est  le  Don  qui  est  la  principale  voie 
navigable  ¡ntérieure  de  Tempire  russe.  Sor  ti  du  lac  Ivan,  a 
479  métres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  il  descend  jusqu'á 
la  mer  d'Azof  oü  il  se  jette  par  une  large  parabole  de 
1.600  kilométres  de  long  et  couvre  un  bassin  de  440.000  kilo- 
métres carrés.  II  est  navigable  pour  de  grands  radeaux  debois 
jusqu'au  confluent  de  son  grand  tributaire,  le  Voronéje,  a 
Tavrovsky.  A  partir  de  lá  jusqu'á  Kalatch,  il  est  navigable 
pour  de  petits  vapeurs,  et  de  Kalatch  á  Rostow,  á  la  tete  du 
delta,  il  est  navigable  pour  les  grands  vapeurs.  Les  princi- 
pales villes  qu'il  arrose  sont :  Voronéje,  Kalatch,  Rostow  et 
Azof.  A  Kalatch,  situé  á  79  kilométres  du  Volga,  un  canal 
le  relie  au  Volga  entre  Kalatch  et  Tzaritzyn.  Rostow,  qui  est 
située  sur  la  rive  droite  du  íleuve,  a  la  tete  du  delta,  est  une 
des  plus  importantes  villes  commerciales  de  la  Russie.  De 
nombreux  et  grands  vapeurs  partent  de  Kalatch  á  destina- 
tion  de  Rostow,  et  réciproquement.  C'est  entre  Kalatch  et 
Rostow  que  tombe  dans  le  Don  le  Donetz,  qui  traverse  une  des 
régions  les  plus  riches  du  monde  en  mines  souterraines  de 
métaux  et  de  charbon  et  dont  le  cours  de  1.100  kilométres 
draine  un  trafic  tres  important. 

Aussi  avec  le  trafic  de  Donetz  et  celui  de  la  Sosna,  autre 
tributaire  du  Don  tombant  entre  Kalatch  et  Voronéje,  la 
quantité  de  marchandises  transportées  a  la  descente  du 
fleuve  s'éléve  a  plus  de  900.000  tonnes  par  an,  dont  plus  de 
700.000  proviennent  des  anthracites  de  Novo-Tcherkask  et  des 
mines  du  bassin  du  Donetz.  Le  Don  se  jette  dans  la  mer  d'Azof 
parcinq  embouchures  distinctes,  dont  laprofondeur  estmal- 
heureusement  trop  faible  pour  qu'elles  soient  accessihles  á 
d'autres  navires  que  des  naviresde  cabotage  d'un  faible  tirant 
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d'eau.  Dans  la  plus  profonde,  celle  du  Perevoloka,  á  40  kilo- 
métres  en  aval  de  Rostow  et  á  24  kilométres  de  la  rade  de 
Taganrog,  la  hauteur  d'eau  utilisable  ne  dépasse  pas  le  plus 
souvent  1™,85.  II  arrive  cependant  parfois  qu*aprés  un  vent 
continu  et  violent  de  O.-S.-O.  venant  de  la  mer  l'eau  s'éléve 
dans  cette  embouchure  de  2", 75  au-dessus  du  niveau  ordi- 
naire,ofTrant  momentanément  une  profondeur  sous  la  barre 
de  4™, 60  qui  fait  remonter  le  courant  jusqu'au-delá  de 
Rostow  avec  une  vilesse  considerable.  Mais,  par  contre,  il 
est  aussi  arrivé  que  toutes  les  barres  du  Don  soient  complé- 
lement  mises  a  sec  pendant  plusieurs  heures  par  un  vent 
d'est  de  tres  longue  durée. 

Aussi  des  navires  de  mer  prennent,  en  general,  leurcargai- 
son  de  charbon  dans  le  détroit  de  Kertch  ou  dans  la  rade  de 
Taganrog,  dont  le  port  est  un  des  plus  importants  de  Russie 
pour  rimportation  des  produits  étrangers  et  un  grand 
entrepót  pour  le  commerce  qui  suit  la  voie  du  Volga  par  le 
Don,  Kalatch  et  Tsaritzyn. 

BASSIN    DU   DNIÉPER 

Aprés  le  Volga  et  le  Don,  la  troisi^me  voie  importante  de 
navigation  intérieure  de  la  Russie  est  le  Dniéper.  Son  bassin 
aune  superficie  de  528.000  kilométres  carrés.  II  descend  du 
platean  de  Waldai  comme  le  Volga,  dont  les  sources  sont 
voisines  des  siennes  et,  sur  un  parcours  de  1.700  kilométres, 
il  regoit  plusieurs  afíluents  tres  importants,  nolcimment  :  la 
Rérézina,  la  Duna  et  le  Pruth.  II  arrose  les  villes  industrielles 
et  commerciales  de  Smolensk,  Mohilew,  Kiew,  Tcherkany, 
Krementchuk,  Ekatérinoslaw,  Alexandrowsket  Kherson.  Des 
canaux  relient  son  bassin  a  celui  de  la  Duna  (canal  de  Béré- 
zina)  et  á  celui  du  Niemen  (canal  Oczinsky).  Par  ees  canaux  et 
par  la  Duna,  qui  est  navigable,  au  debut  de  Teté,  jusqu'á 
Brimsk,  le  Dniéper  est  Tune  des  voies  navigables  qui  a  le 
plus  de  ramifications  dans  l'intérieur  du  pays.  Aussi  son  tra- 
íic  est-il  fort  importan t.  Entro  Kiew  et  Krementchuk,  il  se 
fait  journellement  un  grand  commerce  de  suif,  de  sel,  de 
grains,  de  sucre  de  bettercLve,de  produits  de mi-man.uffic tures 
apportés  des  provinces  de  l'intérieur   par   la  Duna  ou  les 
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canaux  précédemraent  cites.  De  grands  vapeurs  font  journel- 
lement  Taller  et  le  retour  entre  ees  deux  grandes  villes,  la 
largeur  du  lleuve  étant  au  minimum  d'un  demi-kilométre 
et  parfois  allant  jusqu'á  1  kilométre  et  demi  sur  cette  partie 
de  son  cours.  Le  íleuve  est  encoré  bien  navigable  jusqu'á 
Ekatérinoslaw;mais,á  pattirde  cette  ville,  desrapides  d'utie 
chute  totale  de  33  métres,  auxquels  ne  remédient  qu'impar- 
faitement  les  canaux  récemment  creusé!s,  rendent  lanaviga- 
tion  impossible  aux  grands  vapeurs  jusqu'á  Alexandrowsk  oü 
elle  peut  reprendre  jusqu*á  la  mer  Noire.  Sur  cette  derniére 
section  on  trouve  le  port  également  iraportant  de  Kherson,  á 
348  kilométres  en  aval  d'Alexandrowsk.  í.e  fleuve  se  jette  dans  ^ 
la  mer  Noire  par  neuf  embouchures,  dont  la  profondeur 
moyenne  se  tient  aux  environs  de  2°^, 50  a  3  métres,  gráce  á 
des  travaux  constants  de  dragage. 

BASSIN   DE    LA  NÉVA 

Enfin,pourterminer  cette  rapide  nomenclaturo  des  grandes 
voies  navigables  de  la  Russie,  il  faut  citer  laiVeva  qui,malgré 
sa  faible  longueur,  a  un  trafic  important,  a  cause  du  voisinage 
de  Saint-Pétersbourg  et  de  Cronstadt.  Elle  n'a  que  55  kilo- 
métres de  long;  mais,  par  le  lac  Ladoga,  dont  elle  est  issue 
et  qui  est  le  plus  grand  lac  d'eau  douce  de  l'Europe 
(18.000  kilométres  carrés)  et  le  lac  Onega  (9.850  kilométres 
carras),  elle  présente  une  surface  de  bassin  tres  notable  ; 
environ  290.000  kilométres  carrés.  Des  canaux  la  relien t  en 
oulre  á  la  Dwina  et  au  Volga,  ce  qui  permet  aux  petits 
navires  d'aller  de  la  Baltique  et  du  golfe  de  Finlande  dans 
la  mer  Blanche  ou  dans  la  mer  Gaspienne. 

Enfin  rimportant  canal  de  Saint-Pétersbourg,  projeté  par 
fiérrele  Grand,  c&mmencéen  1878  et  ouvert  en  octobrel885, 
a  uni  le  port  commercial  de  Saint-Pétersbourg  au  port  mili- 
taire  de  Cronstadt.  Ce  canal  a,  d'aprés  sir  Charles  Harlley,  les 
dimensions  suivantes  : 


Longueur 29  kilométres 

Largeur  au  plafond 84  métres 

Profondeur 6™, 70 
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Le  niveau  du  canal  varié,  d'ailleurs,  avec  celui  du  golfe  de 
Finlande  auquel  il  aboutit  des  deux  cótés,  la  variation  de  ce 
niveau  étant  tres  grande  suivant  le  vent  qui  souffle  sur  la 
Baltique  et  pouvant  atteindre  de»  différences  extremes 
de  4",25,  analogues  á  celles  qu'on  observe  sur  les  barres  du 
Don.  Ce  canal  de  Saint-Pétersbourg  á  Gronstadt,  qui  a  coúté 
10  millions  de  roubles,  a  une  importance  considerable  pour 
Tempire  russe,  au  double  point  de  vue  stratégique  et  com- 
mercial. 

AUTRICHE-HONGRIE 

BASSIN   DU  DANUBE 

Aprés  la  Russie,  les  pays  d'Europe  qui  viennent  le  plus 
naturellement  sous  la  plume  de  Téconomiste  au  point  de  vue 
du  trafic  des  voies  navigables  intérieures,  sont  TAutriche- 


SUR  LA  RIVE 

DROITB 

SUPERFICIE 

DU  TERRA IN 

PRINCIPALES  VILLES  ARROSÉES 

1 

L'Inn 

La  Drave 

La  Save 

kilom.  carras 
25.000     ' 

37.000 

97.000    1 

Passau,  Braunau,  Kufstein,  Inns- 
pruck,  Landeck,  Hall. 

Esseck,  Warasdin,   Marburg    et 
Villach. 

Belgrade,Schabatz,Ran,  Gurkfeld, 
Littai  et  Kraínburg. 

SUR  LA  RIVE 

OAUCHK 

« 

! 

La  Theiss 

L'Olta 

La  Sereth.... 
LePruth 

155.000 
63.000 
47.000 
26.000 

Szonok  et  Szegedin. 
Nikopol  et  Slatina. 
Adgioud,  Bakou. 
Gzernowitz  et  Faltsi. 

1 

Hongrie  et  les  États  des  Balkans,  á  cause  de  Fimportance 
preponderante  que  joue,  dans  toute  cette  partie  de  TEurope 
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céntrale,  la  grande  voie  du  üanube.  Le  Danube  est  le  prin-i 
cipal  fleuve  de  l'Europe,  eu  égard  au  volume  d'eau  debité  par 
seconde,  mais  il  est  inférieur  au  Volga  au  point  de  vue  de 
salongueúr,  qui  n'est  que  dfe  2.820  kilometres,  et  de  sonbas- 
sin,  qui  n'a  que  820.000  kilometres  carrés.  Ces  chiffres 
placent  le  Danube  au  second  rang  parmi  les  fleuves  de 
TEurope.  Ses  principaux.  tributaires,  la  surface  de  leur  bassiu 
respectifet  les  villes  importantes  qu'ils  cUTOsentsont  indiques 
dans  le  tablean  de  la  page  208. 

En  dehors  de  ces  sept  tributaires  principaux,  qui  repré- 
sentent  dans  leur  ensemble  une  longueur  de  4.G70  kilo- 
metres et  forment  la  moitié  dii  bassin  du  Danube,  le  grand 
fleuve  recoit  un  nombre  considénible  de  petites  riviéjes 
(Ardjich,  Morawa,  Shyl,  Danubowitza,  Tenues,  Raab,  Lar, 
Iller,  March,  Waag,  etc.),  au  nombre  de  trois  cents  environ, 
entre  sa  sourceet  son  embouchure.  En  suivaut  le  fleuve  dans 
son  parcours  on  se  rendra  compte  des  services  économiques 
qu'il  rend  aux  pays  qu'il  traverso. 

Le  haut  Danube  est  la  partie  du  fleuve  qui  coule  entre  sa 
source  et  Vienne.  Dans  cette  partie,  le  fleuve  n'est  pas  entie- 
rement  navigable.  Sorti  des  montagnes  de  la  Forét-Noire,  il 
passe  á  Sigmaringen,  mais  ne  devient  navigable  qu'á  partir 
d'Ulm,  á  210  kilómetros  de  sa  source,  un  peu  aprés  avoir  reru 
son  premier  affluent  important,  TlUer.  D'Ulm  a  Pcissau,  le 
fleuve  est  navigable  pour  des  embarcations  á  fond  plat 
d'une  charge  de  100  tonnes.  Sur  cette  distance  de  354  kiló- 
metros, les  villes  principales  que  le  fleuve  arrose  sont :  Ingols- 
tadt,  Kelheim,  Uatisbonne  et  Straubing.  A  Kelheim,  le 
Danube  communique  avec  le  Rhin  par  le  canal  Ludwig 
(177  kilometres)  et  les  riviéres  Altmühl,.  Uegnitz  et  Mein, 
de  sorte  que  les  villes  importantes  du  haut  Danube  précitées 
communiquent  par  eau  avec  les  grandes  villes  de  Francfurt- 
sur-le-Mein,  Mayence,  Coblentz,  Mannheim,  Garlsruhe,  Stras- 
bourg,Bále  et  Gologne.  G'estun  débouché  tres  important  pour 
la  grande  plaine  de  la  Baviére  que  traverso  le  haut  Danube  de 
sa  source  á  Passau. 

A  partir  de  Passau,  oü  il  re(;oit  l'Inn  quidouble  son  volume, 
jusqu'á  Vienne,  le  Danube  traverso  une  región  montagneuse. 
Surce  parcours  de  3üO  kilometres,  qui  a  étéconsidérablement 
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amélioré  par  des  travaux  de  régularisation,  des  na  vires  calant 
1™,20  peuvent  facilement  naviguer,  méme  aux  basses  eaux. 
Les  principales  villes  arrosées  par  le  fleuve  sur  cette  dis- 
tance  sont :  Linz,  Paechlaw,  Krems  et  Klosternembourg. 

Lacapitale  de  rAutriche-Hongrie  est  bátie  sur  les  deux  rives 
d'un  bras  du  Danube,  qui  est  large  de  50  métres  et  profond 
de  1™,20  áTétiage;  mais  un  chenal  de  16  kilométres  de  long, 
de  305  métres  de  large  et  de  3  métres  á  3™, 03  de  fond,  a  mis 
la  ville  en  communication  avec  le  cours  principal  du  fleuve. 
Ce  canal,  creusé  en  1866,  entraina  le  déblai  de  12  millions 
de  métres  cubes  de  sable  et  de  gravier  et  coúta,  avec  tous 
les  travaux  subsidiaires,  ponts,  quais,  etc.,  la  somme  de 
82.250.000  francs.  II  a  rendu  de  grands  services  á  Vienne 
non  seulement  au  point  de  vue  de  la  navigabilité  du  fleuve, 
mais  aussi  au  point  de  vue  de  la  protection  de  la  ville  contre 
les  inondations  désastreuses  qu'aménent  les  crues  du  fleuve. 

A  partir  de  Vienne  commence  le  Danube  central ,  qui  com- 
prend  toute  la  partie  du  fleuve  coulant  entre  Vienne  et  les 
Portes  de  Fer,  c'est-á-dire  toute  la  traversée  de  la  Hongrie. 
Sur  ce  parcours  de  1.017  kilométres,  le  fleuve  a  été  considé- 
rablement  amélioré,  de  sorte  que  son  chenal  a  une  profondeur 
moyenne  de  l™,80á2™,50,  quipermet  la  navigation  de  navires 
importan ts  á  vapeur  ou  le  remorquage  et  le  touage  sur  chaínes 
de  chalands  d'un  déplacement  (á  vide)  de  120  tonnes.  Les 
principales  villes  desservies  par  le  Danube  entre  Vienne  et 
les  Portes  de  Fer  sont :  Presbourg,  Raab,  Komorn,  Buda-  * 
Pesth,  Szeksard,  Baja,  Essek,  Vukowar,  Neusatz,  Péterwar- 
dein,  Semlin,  Belgrade,  Bazias,  Vieux-Moldova,  Vieux-Orsova 
et  Neu-Orsova. 

De  Vienne  á  Waitzen,  sur  un  parcours  de  240  kilométres, 
le  fleuve  coule  vers  Test  a  travers  de  vastes  plaines.  Sur  cette 
partie  de  son  cours,  il  doit  étre  bientót  relié  k  TOder  par  un 
canal  de  240  kilométres,  qui  partirait  en  aval  de  Vienne  pour 
rejoindre  TOder  áOderbourg.  A  partir  de  Waitzen,  le  Danube 
roule  directement  au  sud  en  faisant  un  angle  droit  jusqu'á 
Essek,  au  confluent  de  la  Drave.  Sur  ce  parcours  de  318  kilo- 
métres, il  coule  dans  les  riches  plaines  de  la  Hongrie  et 
arrose  une  des  plus  grandes  et  des  plus  belles  villes  du 
monde  :  Buda-Pesth. 
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La  capitale  de  la  Hongrie  est  une  grande  ville  d'aspect  tres 
imposant,  bátie  sur  les  deux  rives  du  Danube,  presque  au 
milieu  du  cours  du  Danube,  puisqu'elle  est  á  environ 
1.200  kilométres  de  sa  source  et  á  1.600  kilométres  de  l'em- 
bouchure  de  la  Soulina.  D'importants  travaux  ont  été  exécu- 
tés  par  le  Gouvernement  hongrois  dans  le  lit  du  fleuve  sur 
toute  la  traversée  de  Buda-Pesth.  Ces  travaux  ont  eu  pour 
objetjd'unepart,  d'améliorerlanavigationen  amont  eten  aval 
de  la  ville  et,  d'autre  part,  de  proteger  les  habitations  rive- 
raines  contre  les  inondatíons  á  l'époque  des  crues.  Ces  tra- 
vaux ont  consiste  principalement  dans  le  rétrécissement  du 
lit  du  fleuve,  dans  la  fermeture  complete  du  bras  deSzeksard 
et  dans  Tamélioration  du  lit  du  bras  unique  restant,  dit  bras 
de  Promontor.  Aussi  le  Danube  n*a-t-il  pas  une  largeur 
dépassant  400  métres  au  grand  pont  suspendu  de  William 
Tréveney  Clarck,  Fr.-R.-S.,  á  la  bifurcation  du  Csepel. 

A  Essek,  le  Danube  re^.oit  la  Drave,  tres  important  affluent 
venant  des  Alpes  de  rillyrie  et  ayant  698  kilométres  de  long. 
Cet  affluent  est  navigable  depuis  sa  tombée  dans  le  Danube 
jusqu'au  confluent  de  la  Mur,  a  Zakany,  situé  a  240  kilo- 
métres en  amont.  A  partir  d'Essek,  le  Danube  se  dirige  vers 
le  sud-est  et  atteint  Semlin,  a  490  kilométres  de  Buda-Pesth. 
C'est  la  derniére  ville  de  la  frontiére  hongroise.  Presque  en 
face,  le  Danube  arrose  Belgrade,la  capitale  du  petitroyaume 
de  Serbie  dans  lequel  il  entre  á  Semlin.  G'est  a  Belgrade 
que  le  Danube  re^oit  son  autre  affluent  important  de  la  rive 
droite,  la  Save.  Venant  aussi  des  Alpes  Illyriennes,  la  Save  a 
une  longueur  de  800  kilométres  et  est  navigable  depuis 
Belgrade  jusqu'á  Sissek  au  confluent  de  la  Culpa,  á  595  kilo- 
métres en  amont.  Mais  le  plus  important  affluent  du  Danube 
au  point  de  vue  de  la  navigation  intérieure  lui  arrive  sur 
sa  rive  gauche  entre  Peterwardein  et  le  confluent  de  la  Save: 
c'estla  Theiss.  Cet  affluent  remarquable,  appelé  aussi  la  Tisza, 
prend  sa  source  dans  les  Carpathes,  et  son  bassin  conslitue 
á  lui  seul  le  cinquiéme  de  la  vallée  du  Danube.  Son  cours 
tortueux,  semblable  á  celui  de  la  Seine,  a  une  longueur 
tétale  de  1.332  kilométres,  sur  lesquels  764  sont  navigables. 

La  Theiss  est  torrentielle  depuis  sa  source  jusqu  a  Tisza- 
Uyleek.  A  partir  de  lá,  elle  entre  dans  la  plaine  hongroise, 
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etea  vallée  est  deux  fois  moinsjlongue  que  san  cours,  ce  qui 
prouve  tous  les  détours  et  toutes  les  siiiuosités  qu'elle  décrit. 
De  Tisza-Uyleek  á  Tokay,  elle  re^oit  rimporlaiil  affluent  du 
Szanes  á  Namény,  mais  reste  trop  peu  profonde  pour  per- 
mettre  la  navigation.  A  partir  de  Tokay,  oú  elle  recoit  le 
Ungh,  elle  devient  navigable  jusqu'á  son  confluent  avec  le 
Danube.Lesinondations  de  la  Theisssontaussi  désastreuses, 
sinon  plus,  quecellesdu  Danube,  et  cefut  la  crue  enorme  de 
la  Theiss  qui,  en  1879,  détruisit  la  grande  vlUe  de  Szegedin, 
au  confluent  de  la  riviére  de  la  Maros.  Ce  grand  desastre 
amena  la  destruction  complete  de  la  ville  et  la  mort  d'un 
grand  nombre  d'habitants  dansune  inondation  d'une  impor- 
tance  sans  pareille.  Depuis  lors  la  Tisza  a  été  réduile  dans 
son  cours  par  des  coupures  au  nombre  de  113  quiont  ramené 
sa  longueur  primitive  de  l.:j32  kilométres  á  852  kilométres; 
les  travaux  importants  ainsi  que  les  coupures  faites  á  la 
Maros  (réduites  des  557  kilométres  primitifsaux  260  kilométres 
actuéis)  ont  coúté  plus  de  60  millions  et  ont  protege  contre 
les  inondations  plus  de  10.000  kilométres  carrés.  La  Theiss 
desserttrois  importantes  villes  de  laHongrie  par  sa  navigation 
propreoucelledesesaffluents  :  Szonock,  Szegedin  et  Beeske- 
reck.  Le  courant  est  peu  rapide  entre  Tisza-Uyleek  et  Szege- 
din :  la  pente  est  seulementde  41  millimétrespar  kilométre; 
mais  il  est  plus  rapide  entre  Szegedin  et  le  Danube,  la 
pente  étant  sur  cette  section  de  125  millimétres  par  kilo- 
métre. 

Aprés  avoirre^u  la  Theiss  et  la  Save  etavoir  arrosé  Semlin 
et  Belgrade,  le  Danube,  continuant  sa  route  vers  Test,  arrose 
Razias  et  arrive  á  Vieux-Moldova,  á  122  kilométres  de  Bel- 
grade. A  partir  de  la  jusqu'aux  Portes  de  Fer,  il  entre  dans 
une  serie  de  gorges  rocheuses  sans  rivales  en  Europe  par 
leur  aspectgrandiose  etpasseparune  succession  debas-fonds 
et  de  rápidos  qui  constituent  les  fameuses  passes  du  Stenka, 
d'Islaz  et  du  Kasan.  Dans  cette  derniére  passe,  d'une  longueur 
de  9  kilométres,  les  rochers  de  granit  s'élévent  verticalement 
á  une  hauteur  de  prés  de  300  metros,  et  la  largeur  du  íleuve 
n'est  que  de  180  metros  surune  profondeur  jamáis  inférieure 
á  25  metros,  méme  aux  saisons  les  plus  séches.  La  región 
des  rápidos  s'étend  sur  prés  de  100  kilométres,  entre  Vieux- 


LES    VOIES    NAVIGABLES  213 

Moldova  et  les  Portes  deFer,  laderniére  et  la  plus  formidable 
passe. 

Les  cataractes  des  Portes  de  Ferse  troavent  á  9  kilométres 
en  aval  d'Orsova,  la  derniére  ville  de  la  frontiére  hongroise- 
roumáine ;  elles  sont  done  tout  entiéres  sur  les  territoires 
roumains  et  serbes.  Elles  ont  une  longueur  de  1^™,546  avec  une 
inclinaison  de  1/507  aux  hautes  eaux,  et  de  1/307  aux  basses 
eaux.  les  variations  extremes  entre  les  hautes  et  les  basses 
eaux  étant  de  4™, 30  au  sommet,  et  de  6™,85  au  pied  des  cata- 
ractes. Le  niveau  des  basses  eaux,  á  Vieux-Moldova,  est  de 
61  métres,  et  •  au  pied  des  Portes  de  Fer,  de  36  métres  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer.  Cette  chute  de  25  métres  sur  un 
parcours  de  100  kilométres  donne  une  pente  de  250  milli- 
métres  par  kilométre,  alors  qu'elle  n'est  que  de  100  milli- 
métres  par  kilométre  entre  Yienne  et  Vieux-Moldova.  De 
grands  travaux,  heureusement  termines  et  récemment  inau- 
gures, permettent  de  franchir  ees  passes  dangereuses  pour 
la  navigation  par  une  serie  de  tranchées  et  un  canal  lateral 
aux  Portes  de  Fer.  Ges  travaux,  evalúes  á  plus  de  20  millions 
et  qui  ont  duré  prés  de  vingt  ans,  ont  assuré  d'une  maniere 
'  définitive  Tunion  du  Danube  central  au  bas  Danube  et  ouvert 
au  commerce  de  la  navigation  intérieure  la  plus  longue  et  la 
plus  belle  voie  qui  soit  au  monde,  desservant  trois  grandes 
capitales  :  Vienne,  Buda-Pesth  et  Belgrade. 

C'est  dans  la  section  du  Danube  central,  que  Ton  vient 
d'étudierrapidement,  que  le  commerce  a.toujours  été  le  plus 
important,  a  cause  de  ees  trois  grands  centres  industriéis  et 
commerciauxdontle  Danube  est  la  voie  de  communication  par 
excellence.  En  outre,  tout  un  réseau  de  canaux  réunit  sur 
cette  partie  de' son  cours  le  Danube  au  bassin  de  la  Theiss 
et  de  ses  affluents.  Les  principaux  sont  : 

Le  canalde  la  Béga  (120  kilométres),  qui  relie  Temesvar  a 
Tétel,  ville  voisine  du  confluent  de  la  Theiss  et  du  Danube. 
Ge  canal  emprunte  en  partie  le  cours  de  la  Béga,  affluent  de 
la  Theiss; 

Le  canal  Francois-Joseph  (110  kilométres),  qui  s'étend  du 
Danube  á  Battina,  prés  de  25ombor,  jusqu'á  la  Theiss,  prés  de 
Foldwar : 
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Le  canal  Baeser  (120  kilométres),  qui  se  détache  du  précé- 
dent,  aprés  Zombor  et  rejoint  le  Danube  a  Neuzatz. 

D'aprés  M.  Hartley,  ees  canaux  auraient  vu  leur  traflc 
s'accroitre  de  plus  de  1  million  de  tonnes  kilométriques 
depuis  leur  ouverture  jusqu'en  1885.  M.  Lanfranconi  évaluail 
également,  vers  cette  époque,  le  réseau  des  voies  navigables 
de  TAutriche-Hongrie  á  3.385  kilométres,  ainsi  repartís  : 

Kilométres 

Passau  á  Orsowa , 1 .  314,50 

Drave,  Theiss  et  Save i  .630,00 

Raab  et  Inn 77,00 

Canaux 363,50 

Total 3.385,00 

Ces  chiíTres  sont  notablement  dépassés  aujourd'hui. 
M.  Hartley  evalué  également  a  600.000  tonnes  le  trafic 
annuel  fait  par  la  Gompagnie  impériale  et  royale  de  naviga- 
tion  á  vapeur  sur  le  Danube  entre  Belgrade  et  Buda-Pesth,  en 
1885.  Cette  Compagnie  possédait  a  cette  époque  800  chalands 
de  250  tonnes  environ,  entiérement  construits  en  acier, 
transportant  par  des  remorqueurs  á  vapeur  ou  des  toueurs 
sur  chaines  autant  de  marchandises  que  la  voie  ferrée  entre 
les  deux  capitales  de  la  Hongrie  et  de  la  Serbie. 

Le  bas  Danube  est  la  partie  du  lleuve  qui  coule  entre  les 
Portes  de  Fer  et  la  mer  Noire.  Sur  ce  parcours,  qui  n'est  que 
de  547  kilométres  en  ligue  directe,  mais  que  les  sinuosités 
du  íleuve  portent  a  933  kilométres,  on  peut  distinguer  deux 
sections  principales  :  celle  des  Portes  de  Fer  á  Ibraíla,  oü 
le  Danube  continué  de  couler  dans  un  lit  unique,  et  celle 
d'lbraíla  a  la  mer  Noire  oü,  separé  en  divers  bras,  il  cons- 
titue  un  immense  delta  maritime. 

Dans  la  section  premiére,  le  fleuve  sert  de  limite  entre  la 
Roumanie  et  la  Serbie  d'abord,  entre  la  Uoumanie  et  la 
Bulgarie  ensuite.  La  rive  gauche  du  íleuve  est  en  Roumanie, 
et  la  rive  droite  est  en  Serbie  sur  95  kilométres  (des  Portes 
de  fer  a  Rakowitza),  et  en  Bulgarie  sur  467  kilométres  (de 
Rakowitza  á  Sillistrie).  Le  mi-chenal  du  lit  du  fleuve  forme  la 
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frontiére  de  cestrois  pays  liraitrophes.  Aprés  avoir  quitté  les 
Portes  de  Fer  et  arrosé  la  derniére  ville  de  la  frontiére  hon- 
groise,  Orsova,  le  Danube  passe  á  Verciovora,  premiére  ville 
de  la  frontiére  roumaine,  a  4  kilométres  en  aval  d'Orsova, 
puis  á  Turn-Séverin,  a  13  kilométres  en  aval  des  Portes  de 
Fer,  oü  Ton  peut  encoré  voir,  aux  basses  eaux,  les  treize  piles 
en  pierre  qui  restent  du  pont  construit  sur  le  Danube  en 
Tan  de  gráce  103,  par  AppoUodore,  l'architecte  de  la  colonne 
Trajane.  Acet  endroit,  le  íleuve  a  une  largeurde  900  métres 
et  une  profondeur  de  5™,50  á  l'étiage.  De  Turn-Séverin  a 
Widdin,  ville  importante  de  Bulgarie,  rencontrée  á  34  kilo- 
métres plus  bas,  le  fleuve  a  un  cours  assez  tortueux  avec 
une  déviation  genérale  tendant  vers  le  midi.  A  Widdin,  il 
sort  de  la  región  montagneuse  desGarpathes  et  se  dirige  vers 
Test.  A  partir  de  cette  ville,  ses  deux  rives  offrent  un  con- 
traste assez  píquant;  car,  tandis  que  la  rive  gauche  reste  píate 
et  peu  intéressante,  la  rive  droite  est  bordee,  sur  presque 
toúte  sa  longueur,  de  hautes  berges  oíTrant  un  coup  d'ceil 
agréablement  varié  par  des  pentes  douces  et  des  enclos  cul- 
tives ;  le  41euve  arrose  successivement  Nikopol,  á  196  kilo- 
métres en  aval  de  Widdin,  oü  il  regoit  Timportant  afíluent 
de  TAlouta,  Sistow  k  40  kilométres  en  aval  de  Nikopol,  Rous- 
tchouck  a  60  kilométres  en  aval  de  Sistow,  et  Silistrie  á  109  kilor 
métres  en  aval  de  Roustchouck.  Toutes  ees  villes,  situées  sur 
la  hauteur,  sont  célebres  comme  champsde  bataille  entre  les 
Russes  et  les  Tures,  et  toutes  ont  une  ville  correspondante 
sur  la  rive  opposée,  dont  la  plus  célebre  est  la  ville  de 
Guorgeno,  port  de  Bucharest  et  jadis  tete  de  pont  de  Rous- 
tchouck. A  partir  de  Silistrie,  les  deux  rives  du  fleuve  appar- 
tiennent  á  la  Roumanie  oü  il  coule  entiérement  jusqu'á 
Tembouchure  du  Pruth.  La  frontiére  bulgare  quitte  en  effet 
le ,  mi-chenal  du  fleuve  a  partir  de  Silistrie  pour  gagner 
obliquement  la  mer  Noire  (traite  de  Berlin  de  1878).  Le 
Danube  quitte  Silistrie  en  se  dirigeant  nettement  vers  Test 
et  garde  cette  direction  jusqu'á  Tchernavoda  oü  il  tourne 
par  un  brusque  coude  vers  le  nord.  A  Tchernavoda,  située 
h.  72  kilométres  en  aval  de  Silistrie,  la  largeurdu  bras  prin- 
cipal du  fleuve  est  de  600  métres,  et  sa  profondeur  est  de 
8", 50  a  l'étiage.  La  variation  entre  les  hautes  et  les  basses 
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eaux  á  cet  endroit  est  de  7  métres  environ,  les  basses  eaux 
ayant  un  niveau  de  4™,40 au-dessus  déla  mer. 

Quand  les  crues  atteiiínentune  hauteur  do  ^^,^0  au-dessus 
des  basses  eaux,  toute  Ja  contrée  est  in ondee,  et  le  íleuve 
s'élend  c\  travers  Tile  de  la  Balta  jusqu'au  village  de  Fetesti. 
Des  levées  recentes  ont  pour  but  de  parer  a  ees  inondations 
calamiteuses.  í.a  ville  de  Tchernavoda  a  pris,  dans  ees  der- 
niéres  années,  une  assez  grande  importance,  par  suite  de  la 
construction  du  chemin  de  fer  qui  la  relie  au  port  roumain  de 
KusLendjé  sur  la  mer  Noire,et  qui  a  été  ouvert  au  trafic  com- 
mercial  en  1860.  Par  cette  voie  ferrée  de  65  kilométres  environ, 
les  produits  des  vapeurs  de  la  mer  Noire  peuvent  étre  trans- 
bordes sur  les  chalands  du  Danube,  et  ainsi  les  grandes  villes 
desservies  par  le  Danube  sont  en  communication  plus  directe 
a  vec  Gonstantinople,  n'ayant  pas  a  faire  tout  le  détour  nécessité 
par  le  passage  par  la  Soulina.  Inversement,  le  grain  déchargé 
des  navires  qui  descendent  le  Danube  peut  gagner  plus 
directement  Gonstantinople  par  cette  voie.  «  Gependant,  dit 
«  M.  Hartley,  dans  son  si  intéressant  rapport  auquel  la  plu- 
«  part  de  ees  renseignements  sont  empruntés,  les  navires,  á 
«  quelques  rares  exceptionsprés,dépassent Tchernavoda  et  se 
u  rendent  directement  a  Ibraila  ou  á  Soulina;  car,  en  pra- 
«  tique,  il  a  été  reconnu  soit  plus  économique,  soit  plus 
«  coramode,  de  prendre  la  longue  voie  navigable  plutót  que 
<í  la  route  courte  du  chemin  de  fer.  Geci  est  un  autre  exemple 
(í  de  plus  á  Tappui  de  ce  fait  qui  prouve  comment,  dans 
«  certains  cas,  la  prí'íférence  est  accordée  a  une  voie  navi- 
«  gable  tres  détournée  sur  une  route  directe  par  terre.  »  En 
quittant  Tchernavoda,  le  Danube  continué  sa  route  au  nord 
jusíiu'á  Ibraila.  A  partir  de  la  il  trace  une  immense  courbe  et 
se  dirige  h  la  mer  Noire  vers  Test.  A  Ibraila  commence  sa 
section  maritime,  son  immense  delta,  dont  il  va  maintenant 
etre  question.  Entre  les  Portes  de  Fer  et  Ibraila,  la  naviga- 
bilité  du  tleuve  est  a  peu  prés  parfaite,  et  les  ingénieurs  ont 
eu  peu  a  faire  pour  l'améliorer.  Malgn';  les  bañes  de  sable 
et  les  bas-fonds  de  Nikopol,  Sistow  et  Tchernavoda,  qui 
abaissent  beaucoup  la  profondeur  du  íleuve  aux  basses  eaux, 
le  chenal  a  uno  hauteur  moyenne  de  5  métres  á  Téliage  et 
une  largeur  moyenne  de  500  métres.  Le  máximum  de  la 
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différence  entre  les  hautes  et  les  basses  eaux  est  environ  de 
7™,50  a  Turn-Séverin,  de  7  rnétres  á  Nikopol  et  de  6métres  á 
Ibraila,  La  pente  est  de  2  métres  sur  20  kilométres  entre 
les  Portes  de  fer  et  Tchernavoda  et  de  1  métre  sur  36  kilo- 
métres en tre' Tchernavoda  et  Ibraila.  Maisla  section  maritime 
du  fleuve  n'oíTrait  pas  les  mémes  avantages  et  a  nécessité 
de  grands  travaux  pour  étre  repdue  navigable.  L'approche 
de  la  mer,  qui  fait  couler  les  grands  fleuves  sur  leur  propre 
alluvion,  ralenlit  beaucoup  la  vitesse  du  courant  dont  la*pente 
n'est  plus  que  de  1  métre  sur  \1^  kilométres  entre  Ibraila  et 
la  mer  Noire.  L'insuffisance  du  courant,  jointe  au  partage  du 
fleuve  en  un  enorme  delta,  rend  chaqué  bras  peu  profond  et 
peu  navigable.  Aussi,désla  fin  déla  guerre  de  Grimée,  une 
Commission  spéciale,  dite  Gommission  européenne  du  Danube, 
comptant  des  delegues  de  TAutriche,  de  la  France,  de  TAn- 
gleterre,  de  TAllemagne,  de  la  Russie  et  de  la  Turquie,  fut 
instituée  en  vue  de  poursuivre  les  travaux  nécessaires  á  la 
navigabilité  du  delta  du  Üeuve. 

A  partir  d'Ibraíla,  le  Danube,  coulant  vers  Test,  arrose  la 
ville  importante  de  Galatz  oü  il  re^oit  la  Sereth,  a  21  kilo- 
métres en  aval  d'lbraüla.  Le  delta  du  fleuve  s'annonce  déjá 
par  de  nombreux  et  importants  lacs  relies  au  cours  du  fleuve 
par  de  petits  bras  détachés  :  lac  de  Bratihs,  lac  de  Jezero,  etc. 
A  18  kilométres  en  aval  de  Galatz,  le  Danube  reroit  son 
important  affluent,  le  Prnth,  qui,  depuis  le  traite  de  Berlin, 
delimite  les  frontiéres  de  la  Roumanie  et  de  la  Russie. 
La  ligne  frontiére  suit  le  mi-chenal  du  Pruth  jusqu'á  son 
cmbouchure  dans  le  Danube  ;  puis  le  mi-chenal  du  fleuve 
jusqu'au  Tchatal  d'Ismail,enfin  le  mi-chenal  du  bras  de  Kilia 
jusqu'á  Wilkow  et  le  mi-chenal  du  bras  de  Stary-Stamboul 
(le  Wilkow  á  la  mer.  Aprés  avoir  recu  le  Pruth,  le  Danube 
arrose  la  petite  ville  russe  de  Reni  et,  passant  entre  les  lacs 
Kabul  et  Kraken,  arrive  a  Isaktcha,  au  bord  du  lac  Kertal.  A 
partir  d'Isaktcha,  les  grands  bas-fonds  formant  les  lacs  du 
delta  s'observent  sur  la  rive  gauche  exclusivement,  tandis 
que  la  rive  droite  ne  présente  que  des  bras  successifs  sans 
grande  étendue.'  G'est  sur  la  rive  gauche  que  se  trouvent 
notamment  les  deux  grands  lacs  de  Yalpuc  et  de  Kougurlai, 
que  forme  le  fleuve  avant  d'arriver  á  Ismail-Tchatal,  á  33  kilo- 
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métres  en  aval  d'Isaktcha  et  á  88  kilométres  en  aval  d'Ibraíla. 
Cest  á  ce  point  d'lsmail-Tchatal  que  se  fait  la  premiére  bifur- 
cation  importante  du  Danube  en  deux  grands  bras,  Tun  se 
dirigeant  vers  le  nord-est,  etTautre  vers  le  sud-est  en  faisant 
un  angle  d'environ  &0^.  Le  bras  le  plus  important  est  le 
premier  qui  constitue  en  réalité  la  continuation  du  fleuve. 
Ce  bras,  dit  bras  de  Kilia,  arrose  Ismaíl,  Kilia  et  Wilkow, 
forme  les  lacs  Katlaberg  et  Tatanir,  et  se  jette  dans  la  mer 
Noire  par  un  delta  tres  étroit  dont  le  principal  bras  est  celui 
de  Stary-Stamboul.  Les  innombrables  chenaux  en  lesquels  se 
divise  le  bras  de  Kilia  entre  Ismail  et  la  meront  empéché  la 
Commission  européenne  du  Danube  de  s'en  servir  pour  for- 
mer  l'entrée  du  Danube  a  la  navigation.  Des  raisons  d'éco- 
nomie  la  déterminérent  a  suivre  les  deux  autres  bras  dont 
on  va  maintenant  parler.  Le  second  bras  partant  dlsmaíl- 
Tchatal,  dit  bras  de  Toultcha,  a  un  débit  moindre  que  celui 
de  Kilia,  puisque,  sur  9.20.0  métres  cubes  debites  par  le  Qeuve 
total  en  amont  d'ísmaíl-Tchatal,  5.800  s'écoulent  par  le  bras 
de  Kilia  et  3.400  seulement  par  celui  de  Toultcha.  Mais  ce 
dernier  bras  a  Tavantage,  aprés  avoir  arrosé  Toultcha,  de  ne 
se  diviser  qu'en  deux  grands  bras  importants  plus  fáciles  á 
rendre  navigables  :  celui  de  la  Soulina  et  celui  de  Saint- 
Georges.  De  ees  deux  bras  le  premier  a  actuellement  le 
régime  défini  dans  le  tablean  ci-contre,  établi  d'aprés  les 
chifTres  empruntés  á  M.  Hartley. 

C'est  le  bras  de  la  Soulina  qui  fut  défínitivement  choisi 
par  la  Commission  européenne  du  Danube  comme  étant 
susceptible  d'étre  aménagé  le  plus  facilement  et  le  plus  éco- 
nomiquement.  C'est  parce  bras,  quiquitte  le  bras  de  Toultcha 
a  Saint-Georges-Tchatal  et  qui  se  jette  dans  la  mer  Noire  au 
pont  de  Soulina  que  se  fait  aujourd'hui  Tentrée  des  vapeurs 
dans  le  Danube.  Les  travaux  tres  importants  qui  ont  permis 
de  rendre  ce  bras  navigable  aux  navires  de  fort  ton  naga  ont 
consiste  principalement  en  dragages  approfondissant  le  lit 
du  chenal,  en  coupures  supprimant  les  courbes  les  plus 
contraires  au  mouvement  des  eaux,  en  rétrécissements 
faisant  disparaitre  les  bas-fonds  et  les  bañes  mouvants,  en 
élévation  de  digues  et  d'épis  submergés  et  submersibles 
arrétant  la  formation  des  bañes,  tels  que  le  banc  d'Algavy,  etc. 
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Enfín,  en  1882,  un  nouveau  chenal  fut  construit  coupant,  á 
800  métres  en  amont,  Tan  cien  Tchatal  et  donñant  au  bras  de 
la  Soulina  une  nouvelle  entrée  moins  importante  dans  le 
bras  de  Toultcha.  Ge  chenal,  de  1.000  métres  de  largeur,  a  une 
profondeurraoyenne  de  7™, 30  (4™, 80  á  Tétiage)  et  une  largeur 
auplafondde92  métres  avec  destalus  del/2sur  let  delsur  1. 
Gráce  a  ees  travaux  divers,  qui  ont  duré  plus  de  tríente  ans 
(1856  a  1886)  et  coúté  plus  de  10  millions,  le  Danube  aune 
embouchure  navigable  par  le  bras  de  la  Soulina  présentant 
une  profondeur  moyenne  de  5  a  6  métres,  quí  ne  descend 
jamáis  au-dessclus  de  4™,30aux  plus  basses  eaux.  Aussi  la  navi- 
gation  du  Danube  s'est-elle  heureusement  ressentie  de  ees 
améliorations  importan  tes.  D'aprés  M.  Hartley,  le  tonnage  passa 
•de  680.000  tonnes,  en  1859,  a  1.530.000  en  1883,  et  les  droits 
d'allégementfurent  diminués  dans  lemémetcmpsde  25francs 
par  tonne,  á  2  fr.  50.  Les  deux  tiers  du  traftc  se  font  par  des 
vapeurs  remontant  jusqu'á  Galatz  et  Ibraíla,  aux  hautes  eaux 
ordinaires,  pour  décharger  des  raarchandises  et  du  charbon 
et  charger  des  grains.  Aux  époques  des  basses  eaux,  ce  sont, 
au  contraire,  des  chalands  amarares  á  des  remorqueurs  et 
á  des  toueurs  ?ur  chaínes  qui  viennent  jusqu'á  Soulina  et 
débarquent  leur  cargaison  sur  les  vapeurs  de  la  mer  Noire. 
Ces  chalands  ont  une  capacité  de  300  a  1.000  tonnes  et 
calent  2~,50  á  3™,70. 

Ici  se  termine  Tétude  sur  la  navigation  du  Danube.  II  était 
naturel  de  s'y  appesantir  davantage  que  sur  les  autres  voies 
navigables  de  toute  l'Eurppe,  car  a  elle  seule  elle  constituc 
lamoitié  du  trafic  des  voies  navigables  de  l'Europe  céntrale. 
Voie  de  pénétration  magnifique  arrosant  des  pays  riches  et 
industriéis,  des  villes  populeuses  et  commergantes,  elle  reste 
Tárete  principale  de  l'ossature  du  réseau  européen  des  voies 
navigables  intérieures. 

ALLEMÁGNE 


Aprés  TAngleterre,  la  France  et  les  États  du  bassin  danu- 
bien,  le  pays  européen  qui  mérite  d  attirer  Tatteution  au 
point  de  vue  de  1^  navigation  intérieure  est  TAllemagne^taat 
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en  raison  de  Timportance  de  son  réseau  de  voies  navigables 
intérieures  que  de  Timportance  du  Irafic  qui  en  resulte. 
Les  principales  voies  fluviales  naturelles  de  rAUemagne 
sont  les  suivantes  : 


NOMS 


Pregel 

Eyder 

Ems 

Niemen 

Rhin 

Oder 

Vistule 

Weser 

Elbe. ....... 

Danube 


EMBOUCHÜRES 


Baltique 
Mer  du  Nord 


Baltique 

Mer  du  Nord 

Baltique 

Mer  du  Nord 


Mer  Noire 


PARTIE  COMPRISE  EN  ALLEMAGNE 


Totalité. 


Faible  partie,  majeure  partió 
en  Russie. 

S    Plus  de   la  moitié,  le  reste  en 
í        Hollande  et  en  Suisse. 

i    La  majeure  partie,  tres  faible 
I        partie  en  Autriche. 

S    Faible  partie,  majeure  partie  en 
^        Russie,  le  reste  en  Autriche. 

Totalité. 

Majeure  partie,  le  reste  en 
Autriche-Hongrie . 

Un  cinquiéme  seulement,  le  reste 
en  Autriche-Hongrie  et  dans 
les  Etats  des  Balkans. 


I 


Le  réseau  total  des  voies  navigables  intérieures  de  TAlle- 
magnea  un  développement  de  14.000  kilométres,  dont  5.000 
accessibles  aux  bateaux  calant  1"»,50,  et  7.000  aux  bateaux 
calant  1  métre.  D'aprés  le  dernier  relevé  fait  en  1892  TeíTec- 
tif  de  la  batellerie  était  de  23.000  bateaux  d'une  capacité  de 
2.800.000  toanes. 

Le  Danube,  dont  il  a  été  suf fisamm en t parlé,  n'estallemand 
que  de  sa  source  á  Passau,  soit  sur  554  kilométres,  dont  354 
seulement  sont  navigables  (Ulm  á  Pafesau). 

Le  Pregel  ne  compte  pour  ainsi  diré  pas  comme  cours 
d^eau  navigable.  Mais  son  embouchure  évasée,  s'ouvrant  dans 
le  petit  golfe  du  Frische-HaíTa  donné  au  port  de  Koenigsberg, 
situé  á  6  kilométres  et  demi  de  la  mer,  une-  importance  tres 
notable.  Un  canal  artificiel  lateral  permet  a  des  vapeurs  d'un 
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faible  tirant  d'eau  venant  d'Elbing,  sur  la  Vistule,  de  péné- 
trer  dans  le  Frische-Haff  et  de  se  diriger  sur  Pillau,  Fisch- 
hausen  ou  Kcenigsberg,  tous  trois  ports  de  la  Baltique  oü 
s'ex.portent  de  grandes  quantilés  de  bles.  L'approfondisse- 
mentdu  port  de  Pillau  permet,  depuisl846,rentréedenavires 
de  7™,30  de  tirant  d'eau ;  mais  le  Pregel  n'a  pas  un  chenal 
assez  profond  pour  recevoir  des  navires  calant  plus  de  3  métres 
sur  la  partie  utilisée  de  son  cours,  de  la  mer  á  Koínigsberg. 

VEyder,  qui  est  tres  court,  n'aurait  également  aucune 
valeur  comme  voie  navigable,  n'était  Timportance  que  lui  a 
donnée  Tachévement  du  canal  de  Kiel,  qui  fait  communiquer 
á  travers  le  Holstein,  la  Baltique  á  la  mer  du  Nord.  Ce  canal, 
récemment  inauguré,  part  de  Tembouchure  de  l'Elbe,  prés 
de  Brunnsbuttel  pour  aboutir  a  Kiel,  principal  arsenal  mari- 
time  de  TAllemagne,  en  empruntant  le  cours  de  l'Eyder  de 
Rendsbourg  a  Steinrade.  Ge  canal,  fait  pour  laisser  passer, 
entre  les  deux  mers  qu'il  unit,  les  plus  grands  vapeurs  et 
les  plus  grands  navires  de  guerre  de  la  flotte  allemande,  a 
les  dimensions  suivantes  : 

Longueur 53  milles  marins  (85  kilométres) 

Largeur  (a  la  surface)..  60  métres 

Largeur  (au  plafond) . .  26      — 

Profondeur 8  1/2 

Muni  de  grandes  écluses  et  de  fortifications  importantes  á 
chaqué  extrémité,  il  constitue  une. des  oeuvres  d'art  les  plus 
notables  de  ees  derniéres  années.  Non  seulement  il  rend  á 
TAllemagnede  grands  services  au  point  de  vue  militaire,  mais 
encoré  il  est  tres  avantageux  pour  la  marine  marchande 
internationale,  a  laquelle  il  evite  le  grand  détour  par  le  Jut- 
land  et  le  Sund.  La  partie  de  ce  canal  a  raccourci  de  plus  de 
200  milles  marins  (322  kilométres)  le  trajet  maritime  de  la 
Tamise  ala  Baltique.  Aussi  les  prévisions  des  auteurs  du  pro- 
jet  de  loi  qui  autorisa  la  création  du  canal  ont-elles  été  déjá 
dépassées,  et,  des  la  seconde  année  de  Touverture  du  canal,  on 
aenregistrélepassagede  22.000  navires,  quand  le  chiffre  prévu 
ne  dépassait  pas  18.000.  Une  autre  voie  de  communication 
par  eau,  plus  modeste,  entre  les  deux  mers,  est  celle  qui  existe 
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depuis  1755,  date  d'ouverture  du  canal  du  Holstein.  Cetle 
voie  emprunte  d'abord  l'Eyder,  qui  est  navigable  depuis  son 
embouchure  jusqu'á  Rendsbourg  pour  des  navires  d'un  tirant 
d*eau  de  2™,75,  puis  elle  se  continué  par  le  canal  du  Holstein, 
qui  s'étend  sur  42  kilométres  entre  Rendsbourg  et  Holstein, 
petit  port  de  la  Saltique  a  5  kilométres  au  nord  de  Kiel.  Ce 
canal,  beaucoup  plus  modeste,  n'a  que  16  métres  au  plafond 
et  2™,90  de  profondeur. 

UEms  compte  assez  peu  comme  voie  navigable  proprement 
^dite,  c.ar  il  n'est  navigable  pour  des  navires  de  200  tonnes 
que  sur  une  distance  de  23  kilométres  a  partir  de  son  embou- 
chure et  pour  de  petits  navires  que  sur  une  distance  de 
120  kilométres  (de  Rheine  á  la  mer).  Preñan t  sa  source  sur 
les  confíns  du  Lippe-Detmold,  cette  riviére  littorale  coule 
dans  une  direction  nord,  sur  320  kilométres  á  travers  le 
Hanovre  et  la  Westphalie,  et  se  dé  verse  par  Testuaire  du  Dol- 
lart  dans  la  mer  du  Nord,  présde  la  ville  d^Emden,  tout  prés 
de  la  frontiére  hollandaise;  les  principales  villes  qu'elle 
arrose  sur  son  passage  sont  Warendorf,  Rheine,  Lingen  et 
Meppen. 

Le  Niemen,  dont  le  bassin  a  90.000  kilométres  carrés  et  est 
limitrophe  de  celui  de  la  Duna,  prend  sa  source  en  Russie  prés 
de  Minsk.  C'est  surtout  une  voie  navigable  russe.  II  ne  devient 
navigable  qu'áGrodno.  II  se  divise  un  peu  plus  loin,  á  Winge, 
en  deux  bras,  la  Russ  et  la  Gilge,  qui  viennent  toutes  les 
deux  tomber  dans  le  Kurische-Haff.  A  Fembouchure  du  fleuve 
est  le  port  de  Memel,  point  central  du  commerce  des  bois  de 
la  Baltique.  La  profondeur  du  fleuve  á  cet  endroit  (en  aval  de 
Memel)  n'est  que  de  5™, 50,  de  sorte  que  les  grands  navires 
ne  peuvent  le  remonter.  Les  principales  villes  arrosées  par 
le  Niemen  sont  :  Grodno,  Kowno,  Tilsitt  et  Memel.  Un  canal 
unit  le  haut  Niemen  au  Pripet  permettant  ainsi  aux  navires 
de  petit  tonnage  de  passer  de  la  Baltique  á  la  Mer  Noire  par 
le  Dniéper. 

Le  Weser  est  entiérement  allemand.  Sorti  des  chaínes  de 
TErzgebirge,  il  traverso  les  rochers  montagneux  de  la  Saxe 
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et  n'arrive  a  la  plaine  qu'á  Minden,  a  370  kilométres  de  la 
mer.  Sur  ce  parcours  de  200  kilométres  en  virón,  il  reroit  la 
Fulda,  qui  passe  á  Gassel  et  arrose  Meiningen,  mais  il  n'est 
pas  navigable.  A  partir  de  Minden,  il  est  navigable  pour  les 
chalands  de  80  a  200  tonnes.  Sur  le  parcours  de  Minden  á  la 
mer,  a  travers  les  plaines  du  Hanovre,  il  recoit  son  principal 
affluent,  TAller,  grossi  de  la  Leinequi  passe  a  Hanovre  et 
arrose  des  villes  importantes  :  Minden,  Nienburg,  Hoya  et 
Bréme.  Bréme,  qui  est  une  des  villes  commerciales  les  plus 
considerables  de  TAllemagne,  est  a  80  kilométres  de  la  mer, 
et  son  véritable  port  est  Bremerhafen,  sur  la  mer  du  Nord,  a 
Tentrée  de  l'estuaire  du  Weser,  libre  de  glaces  pendant  la 
presque  totalité  de  l'année.  La  profondeur  de  Teau  a  Bréme 
n'est  que  de  2™, 10;  mais  le  port  maritime  de  Bremerhafen  a 
une  profondeur  suffisante  pour  que  des  navires  calant  6™,  75 
puissent  entrer  avec  sécurité.  La  longueur  totale  du  Weser 
est  de  570  kilométres,  et  son  bassin  de  46.600  kilométres  car- 
rés.  On  améliore  constamment  sa  navigation  et  celle  de  ses 
afíluents,  pour  permettre  aux  régions  qu'il  traverse  et  aux 
villes  qu'il  arrose  d'écouler  leurs  produits  jusqu^á  Bréme,  qui 
est  un  centre  d'affaires  de  premier  ordre. 

On  arrive  maintenant  aux  quatre  grandes  voies  lluviales 
de  TAllemagne  :  le  Rhin,  rElbe,la  Vistule  et  TOder. 

BASSLN  DU  RHIN 

Le  Rhin  prend  sa  source  au  mont  Saint-ílothard,  en  Suisse, 
a  2.208  métres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Sa  longueur 
totale  est  de  1.370  kilométres,  et  son  bassin  a  une  super- 
ficie de  197.000  kilométres  carrés.  Aprés  avoir  traversa  le 
cantón  des  (irisons,  arrosé  Coire  et  reru  un  cerlain  nombre 
d'affluents  dont  le  principal  est  TIU,  il  entre  dans  le  lac  de 
Constance  et  en  sort  a  Ezwilen.  Peu  aprés  il  devient  navi- 
gable pour  lesradeaux,  entre  Keichenau  et  Bale.  Cependant 
sur  ce  parcours,  dont  le  point  lerminus.  Bale,  est  encoré  á 
250  métres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  sa  navigation  est 
difficile,  et  dans  bien  des  cas  impossible,  á  cause  des  rapides 
cataractes  dont  il  est  semé.  La  plus  fameuse  existe  a  SchaíT- 
house,  oü  le  Rhin  tombe  verticalement  d'une  hauteur  de 
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2i  métres.  De  Reichenau  á  Bale,  le  Rhin  coule  vers  l'ouest, 
formant  la  frontiére  entre  la  Suisse  etle  grand-duché  de  Bade, 
arrose  Reichenau,  Schaffhouse,  Stein  et  Bále,etregoitcomnie 
principaux  affluents  la  Thur  et  TAar.  L'Aar,  qui  sort  du  lac 
de  Thun  et  qui  arrose  Berne,  Soleare  et  Aarau,  apporte  au 
Rhin,  outre  ses  propres  eaux,  celles  de  riviéres  importantes 
telles  que  la  Savine  qui  passe  á  Fribourg,  la  Reuss  qui  passe 
á  Lucerne,  et  laLimmat  qui  passe  a  Zurich.  A  partir  de  Bale, 
le  Rhin  se  dirige  vers  le  nord  á  travers  une  vaste  plaine  et  ne 
quitte  plus  cette  direction  jusqu'á  Mayence.  Sur  ce  parcours, 
des  navires  méme  importants  cómme  tirant  d'eau  peuvent 
facilementcirculer,  car  son  chenalse  maintient,  par  lestravaux 
de  régularisationentrepris,  a  une  profondeurde  2  a  9  métres 
sur  une  largeur  de  250  métres.  Entre  Bale  et  Mayence, 
le  Rhin  passe  devant  ou  prés  d'une  .  serie  de  grandes 
villes  qui  font,  depuis  tres  longtemps,  de  cette  partie  de  son 
cours,  une  voie  commerciale  de  premier  ordre  :  Bale,  Col- 
mar, Strasbourg,  Garlsruhe,  Spire,  Mannheim,  Darmstadt, 
Mayence.  Les  principaux  affluents  qu'il  re^oit  sont  TIll,  qui 
passe  á  Mulhouse,  Colmar,  Schlestadt  et  Strasbourg,  et  coule 
le  long  du  fleuve  á  une  tres  petite  distance,  le  Necker  qui 
passe  a  Stuttgart,  Heilbronn,  Heidelberg  et  se  jette  dans  le 
Rhin  a  Mannheim  et  le  Mein  qui  passe  á  Würtzbourg,  Wer- 
theim,  Aschaffenbourg,  Hanau,  Francfort,  et  se  jette  dans  le 
Rhin  a  Mayence.  Le  Mein  est  navigable  pour  les  chalands 
sur  320  kilométres  au  moins.  A  partir  de  Mayence,  le  Rhin 
tourne  brusquement  vers  Touest  jusqu'á  Bingen  oü  il  forme 
un  enorme  conde  pour  reprendre  la  direction  nord,  par  le 
défilé  étroit  de  Bingen  a  Bonn.  A  partir  de  Bonn,  il  reprend 
la  direction  ouest  a  travers  la  plaine  allemande  de  la  pro- 
vince  rhénane,  jusqu'á  Emmerich,  ville  frontiére  située  un 
peu  en  aval  du  delta.  De  Mayence  á  Emmerich,  c'est-á-dire 
sur  une  distance  de  422  kilométres,  la  pente  est  en  moyenne 
de  O"*, 18  par  kilométre,  et  la  largeur  du  lit  du  fleuve  est 
environ  de  400  métres  aux  plus  basses  eaux.  La  profondeur, 
depuis  les  travaux  de  dragage  et  d'extraction  de  rochers  et  de 
construction  d'épis  et  de  dignes  faits  en  1882,  est  d'environ 
3  métres  en  moyenne,  aux  plus  basses  eaux  de  Teté.  Quand 
les  eaux  sont  á  Tétiage  á  Cologne,  le  mouillage  mínimum 

VOIES  DE  COUMUNICATION.  15 


226  •       V0IE8   DE    COMMÜNICATIO>' 

obtenu  par  ees  travaux  est  de  2  métres  entre  Bingen  et  Saint- 
Goar,  2™, 50  entre  Saint-Goar  et  Cologne,  et  3  métres  entre 
Cologneet  Rotterdam.  La  navigation  a  été  notámmentamélio- 
rée  a  Bingen  oú  les  rochers  qui  génaient  le  cours  du  fleuve, 
contournantá  cet  endroit  les  pentes  du  Taunus,  ont  été  com- 
plétement  enlevés.  Entre  Mayence  et  Emmerich,  le  fleuve 
passe  encoré  devant  ou  tout  présd'une  serie  de  grands  centres 
industriéis  et  commerciaux :  Mayence,  Bingen,  Saint-Goar, 
Goblentz,  Bonn,  Cologne,  Dusseldorf,  Crefeld,  Essen,  Wesel, 
Emmerich.  En  outre,  il  re^oit  d'importants  affluents  navi- 
gables,  tels  que  la  Moselle  et  la  Ruhr.  La  Moselle,  navigable  á 
partir  dePont-á-Mousson,  estcependantpeu  pratiquéepar  les 
bateaux,  á  cause  de  son  cours  tortueux  et  de  sa  barre  peu 
profonde  áTendroit  oü  elle  débouche  dans  le  Rhin  a  Goblentz. 
La  Ruhr,  malgré  ses  petites  dimeúsions  est,  au  contraire,  tres 
fréquentée  par  la  batellerie,  en  raison  de  sa  situation  excep- 
tionnelle  qui  en  fait  la  route  par  eau  des  districts  de  la 
Westphalie  au  Rhin.  Longue  de  120  kilométres  environ,  elle 
n'est  guére  navigable  que  sur  74  kilométres.  Sa  largeur 
moyenne  est  de  50  métres  et  son  débit  varié  de  8  a  í  .600  métres 
cubes  par  seconde,  ce  qui  donnerait  le  rapport  considerable 
de  i  á  200.  Aussi  les  inondations  y  interrompent-elles  sou- 
vent  la  navigation,  comme  cela  eut  lieu  pendant  plus 
de  100  jours  dans  la  période  1855-1878.  La  Ruhr  avec  le 
bassin  de  ses  tributaires,  la  Leone,  TErmepe  et  la  Volme, 
arrose  une  surface  de  5.200  kilométres  carrés,  dont  le  sous- 
sol  est  célebre  par  ses  importantes  conches  de  charbon.  Elle 
arrose  lesvilles  industriellesd'Augsbourgetd'Essen,etsejette 
dans  le  Rhin  prés  de  Duisbourg,  entre  les  pJrts  fluviaux 
de  Dusseldorf  et  Wesel.  Elle  posséde  sur  ses  parties  navi- 
gables,  des  écluses  d'une  longueur  de  45  métres  et  d'une  lar- 
geur de  5™, 65;  les  chalands  qui  la  remontent  calent  1™,05 
et  jaugent  150  á  20o  tonnes.  La  Ruhr,  tres  suivie  autrefois, 
Test  moins  aujourd'hui,  un  réseau  de  chemins  de  fer  cou- 
vrant  son  bassin.  D'aprés  M.  Hartley,il  était  passé  par  Técluse 
de  la  Ruhr  a  Mülheim,  en  1885,  un  total  de  750.000  tonnes, 
tandisqu'en  1877  ce  total  n'était  que  de  46.800  tonnes. 

A  partir  de  Emmerich,  le  Rhin  reste  encoré  quelque  temps 
non  divisé  et  s'étend    sur  une  grande   largeur.  A  19   kilp- 
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métres  en  aval  de  cette  ville,  sa  largeur  est,  en  été,  aux  plus 
basses  eaux,  de  550  métres,  et,  en  hiver,  elle  dépasse 
ÍAQO  métres.  Le  débit  varié  également  de  2.520  métres  cubes 
(mínimum)  a  9.650  métres  cubes  (máximum).  En  arrivant  a 
la  frontiére  allemande,  le  Rhin  se  divise  en  plusieurs  bras 
qui  forment  un  delta  tres  vaste  dont  les  principaux  embran- 
chements  sont  designes  sous  les  noms  de  :  Rhin  et  Yssel, 
Waal,  Rhin  canalisé  et  Leck.  Ce  delta,  qui  cpuvre  toute  la 
plaine  des  Pays-Bas,  a  été  amélioré  de  maniere  que,  quel  que 
soit  Tétat  du  fleuve,  le  volume  des  eaux  aille  pour  deux  tiers 
dans  le  Waal  et  pour  un  tiers  dans  le  Leck  ou  Rhin  inférieur. 
La  profondeur  navigable  des  bras  du  delta  varié  entre  2™, 50 
et  3  métres  environ. 

L'importance  du  Rhin  comme  voie  navigable  a  été  recon- 
nue  de  tout  temps.  Malgré  les  voies  ferrées  établies  aujour- 
d'hui  dans  tout  son  bassin  et  malgré  les  deux  ligues  paral- 
léles  qui  le  longent  de  Bale  á  Rotterdam,  il  reste,  pour  les 
voyageurs  et  pour  les  marchandises,  une  voie  de  transit  tres 
considerable  et  tres  fréquentée.  Des  bateaux  á  vapeur  font 
tous  les  jours  le  trajet  entre  Rotterdam  et  Mannheim,  et 
vice  versa,  sous  la  direction  de  la  Compagjiie  néerlandaise  de 
fret,  Ces  bateaux  partent  de  Rotterdam  a  7  heures  du  matin 
et  arrivent,  lelendemain,  á  8  heures  du  matin,  á  Mannheim. 
lis  partent  de  Mannheim,  le  soir,  a  2  h.  30,  et  arrivent  a  Rot- 
terdam le  lendemain,  á3  h.  15.  En  outre,  la  Société  de  Cologne 
et  Dusseldorf  a  organisé  un  certain  nombre  de  services  journa- 
liers  entre  Cologne  et  Mayence,  dont  plusieurs  sont  des  express 
faisán t le  trajet  en  douze  heures  et  ne  s'arrétant  qu'á  Goblentz. 
Lesbateaux-omnibusont  pour  stations :  Rotterdam,  Arnheim, 
Emmerich,  Wesel,  Douisburg,  Uerdingen,  Dusseldorf,  Mul- 
heim,  Cologne,  Bonn,  Koenigswinter,  Rolandseck,  Remagen, 
Linz,  Andernach,  Neuwid,  Goblentz,  Oberlanstein,  Boppard, 
Saint-Goar,  Bingen,  Rudesheim,  Eltville,  Biebrich,  Mayence, 
Worms  et  Mannheim.  Des  bateaux  supplémentaires  sont,  en 
outre,  mis  en  service  les  dimanches  et  fétes,  s'arrétant  a  : 
Rotterdam,  Cologne,  Bonn,  Koenigswinter,  Rolandseck, 
Goblentz,  Bingen.  Au  point  de  vue  des  marchandises,  le 
transit  est  d'autant  plus  important  qu'une  serie  de  canaux 
(dont  plusieurs  ont  été  mentionnés  en  étudiant  le  réseau 
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franjáis)  unissent  le  bassiii  du  Rhin  aux  bassins  de  la  Meuse, 
de  l'Escaut,  de  la  Saóne,  du  Rhóne  etdu  Danube.  D'aprés  le 
Rapport  annuel  de  la  Commission  céntrale  pour  la  navigation  du 
Rhin,  les  chiffres  suivants  auraient  été  releves  en  1882  : 

Total  des  enlrées 
Ports  intéríeurs  et  sorties  en  tonnes 

Mannheim i.  573 .  372 

Duisbüurg 7.573.472 

Rhurort 2.018.878 

Rotterdam 1.592.141 

Total 12.757.863 

Le  total  du  transit,  qui  s'élevait  sur  le  Rhin,  entre  Rotter- 
dam et  Mannheim,  a  10  millions  de  tonnes  environ,  en  1882, 
s'éléve  aujourd'hui  a  plus  de  15  millions.  Ce  trafic  important 
est  fait  par  plus  de  quatre  mille  bateaux  á  vapeur  ou  á  voiles, 
repartís  entre  un  grand  nombre  de  Gompagnies  de  naviga- 
tion et  d'armateurs,  qui  se  font  une  concurrence  tres  vive 
pour  le  meilleur  bien  du  commerce.  D'aprés  M.  Hartley, 
le  fret  était  descendu,  dans  le  premier  semestre  de  1884,  á 
O  fr.  009  par  tonne  kilométrique.  Aujourd'hui  la  navigation 
sur  le  Rhin  est  quinze  fois  plus  importante  qu'ilyatrente  ans. 

D'aprés  une  statistique  donnée  par  M.  C.  Golson  dans  son 
livre  récent,  Transports  et  Tarifs,  le  trafic  relevé  sur  le  Rhin 
depuis  1876,  aux  deux  stations  importantes  d'Emmerich  et  de 
Mannheim  aurait  augmenté  dans  les -proportions  suivantes  : 


Transit  á  Emmerich 

(frontiére  hollandaise) 
Arri  vagas  au  port  de  Manoheiin. 


TONNAGE  EN  MILLIERS  DE  TONNES 


1876 


2.722 


483 


188G 


4.344 


1.151 


1896 


9.380 
3.19Í 


Le  port  de  Mannhein  aurait  done  vu  son  tonnage  sextupler 
en  vingt  ans. 


^ 
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BASSIN  DE   l'eLBE 


VElbe  prend  sa  source  dans  les  montagnes  des  Riesen- 
Gebrige,    au   nord-est    de   la   Bohéme,  á  une    altitude  de 
1.370  métres  au-dessus  du  niveaude  lamer. Son  bassinest  de 
142.000  kilométres  carrés,  et  le  plus  important  aprés  celui 
du  Rhin  en  Allemagne.  De  sa  source  á  la  sortie  de  la  Bohéme 
il  n'estpas  navigable.  Sur  ce  parcours,  qui  traverse  la  Bohéme 
en  formant  un  vaste   conde,  il  recoit  cependant  ses  plus 
importants  affluents,  la  Moldan,  qui  passe  á  Prague  et  l'Eger, 
qui  passe  á   Eger,  Elbogen,  Saatz,  et  il    arrose   des  villes 
notables  de  la  Bohéme:  Kceniggratz, Lissa,  Leitmeritz,Aussig 
et  Tetschen.  En  quittant  la  frontiére  bohémienne,  il  entre  en 
Saxe  et   suit  toujours  la  direction  genérale  du  nord-est.  De 
la  frontiére  bohémienne-saxonne  á   la  frontiére  saxonne- 
prussienne,  á  Anhalt,  il  traverse  la  Saxe,  et,  sur  ce  parcours 
de  262  kilométres,  la  profondeur  minimum  des  eaux  est  de 
1™,50.  II  est  done  navigable  sur  cette  partie  de  son  cours 
pour  les  petits  navires  de   faible  tirant  d'eau.  II  arrose,  en 
traversant  la  Saxe,  les  villes  de  Dresde  et  Meissen.  A  partir 
de  la  frontiére  saxonne,  il  coule  en  Prusse,  recoit  la  Mulde, 
qui  passe  prés  dé   Dessau,  Leipzig  et  Chemnitz,  arrose  les 
villes  de  Riesa,  Wittemberg,  Dessau,  MagdebourgetHavelburg 
et  entre  dans  le  duché  de  Mecklembourg.  Sur  cette  partie  de 
son  cours,  de  Anhalt  k  Havelburg,  c'est-á-dire  sur  166  kilo- 
métres, son  chenal  est  plus  profond,  et  les  travaux  d'amélio- 
ration  les  plus  récents  l'ont  porté  á  2  métres,  de  sorte  qu'il 
est  navigable  pour  les  petits  navires.  De  Havelburg  a  Ham- 
bourg,c'est-á-diresur  195  kilométres,  le  chenal  est  encoré  plus 
profond   et   atteint   une  profondeur  moyenne  de  3  métres. 
Sur  ce  parcours,  TElbe  separe  le  Holstein  et  le   Mecklem- 
bourg du  Hanóvre'  et  arrose  les  villes  de  Wittemberg,  Dan- 
nensberg,  Lauenbourg  et  Hambourg.  Le  íleuve  se  jette  dans 
la  mer  du  Nord  par  un  vaste  estuaire  unique,qui  rappelle  un 
peu  celui  de  la  Garonne  et  qui  a  fait  de  Hambourg  le  port  le 
plus  important  de  TAllemagne,  au  point  de  vue  commercial. 
Aujourd'hui  son    tonnage   dépasse    8   millions  de   tonnes. 
Cette  prospérité  est'due   en   grande   partie    au   réseau   de 
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canaux   qui  desservent  le  cours   supérieur  de  TElbe  et  qui 
runissent  au  cours  de  la  Meuse,  de  TEscaut  et  du   Rhin, 
d'une  part,  et  üe  l'Oderetde  la  Vistule,d'autre  part.  Le  canal 
d'Amsterdam  unit  Amsterdam  a  Hambourg;  le  canal  de  Mul- 
house,  continué  par  la  Sprée  et  le  Havel,unit  Stettin  et  Berlin 
a  Hambourg.  La  navigation  de  l'Elbe  et  de  TOder,  étant  diffi- 
cile  par  cette  derniére  route,  un  autre  moyen  de  communi- 
cation  a  été  creé  par  le  canal  de  Finow  et  la  chaine  des  lacs 
qui  s'étendent  de  Magdebourg  a  Oderbourg.  Enfin,  TOder 
étant  relié  á  la  Vistule  par  les  riviéres  canalisées  de  la  Nezte  et 
de  la  Brahe,  Hambourg  est  ainsi  en  communication  directe, par 
voies  navigables  intérieures,  avec  Dantzig  et  Bromberg,  pour 
des  chalands  d'un  tirant  d'eau  de  0™,90  a  2  métres,  conte- 
nant  de  110  a  125tonnesde  marchandises.  Sur  l'Elbe  marin, 
le  commerce  s'établit  surtout  entre  Aussig,  Dresde,  Magde- 
bourg. et  Hambourg,  par  chalands  de  30  a  45  tonnes,  remor- 
qués  par  des  toueurs  sur  chaines  ayant  une   longueur  de 
42  á  46  métres,  une  largeur  de  7™^50  et  un  tirant  d'eau  de 
O"», 50  a  O™, 90.   Dans    la    partie    supérieure   du   íleuve,  la 
moyenne  des  trains  de  remorque  est  de  quatre  á  huit  grands 
chalands,  et  Texpérience  a  prouvé,  pour  ce  íleuve    comme 
pour  les  autres  voies  fluviales,  que  les  navires  de  gros  ton- 
nages  donneraient  les  plus  grands  bénéfices.  Les  chifTres  sui- 
vants,  empruntés  a  M.  Bauer,  donnent  le  coút  exact  de  la 
navigation  en  1874,  á  la  montee  et  á  la  deséente,  par  la  Com- 
pagnie  Hambourg -Magdebourg. 


COUT  DU  TRANSPORT 

COUT  DU  TRANSPORT 

TONNAGE 

par  tonne 

par  tonne 

A     LA     MONTEE 

A     LA      0E8CBNTB 

tonnes 

francs 

francs 

150 

14,38 

5,47 

300 

12,26 

4,00 

400 

11,67 

3,50 

Dans  son  intéressant  livre,  déjá  cité  plus  haut,  M.  Golson 
donne  quelques  chifTres  qui  font  ressortir  Taugmentation  du 
tonnage  de  l'Elbe  depuis  vingt  ans. 
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Transit  en  amont  de  Ham- 
bourg 

Transit  á  Schandau  (fronliére 
de  la  Bohéme) 

Arrivages  au  port  de  Berlín . . . 


TONNAGE  EN  MILLIERS  DE  TONNES 


1876 


809 

723 
2.917 


1886 


2.514 

2.110 
3.644 


1896 


4.323 

2.961 
4.799 


D'aprés  cette  statistique  le  tonnage  aurait  quintuplé  á 
Hambourg,  quadruplé  á  Schandau  et  doublé  á  Berlín  en  vingt 
ans. 


BASSIN   DE   LODER 


VOder  prend  sa  source  en  Moravie  dans  la  chaine  des  Gei- 
senker-Gebirge,  ct  une  altitude  de  300  métres..  II  coule  á  tra- 
vers  la  Silésie,  le  Brandebourg  et  la  Poméraníe,  et  se  jette 
dans  la  mer  Baltique  par  un  vaste  estuaire  qui  porte  le  nom 
deStettin-Hafr,aprés  unparcoursde  885  kílométres,  épanouis 
sur  un  bassin  de  130.000  kilométres  carrés.  Ses  príncipaux 
afíluents  sont  la  Warthe  grossie  de  la  Netze  et  la  Naire.  Les 
principales  vílles  qu'íl  arrose  sont  :  Oderberg,  Batibor,  Go- 
sel,  Oppeln,  Breslau,  Glogau,  Francfort-sur-Oder,  Gustrín  et 
Stettin.  D'importants  travaux  d'amélioratíon  ont  été  faits  au 
Ibhenal  de  TOder,  depuislongtemps,  pourlerendrefacilement 
navigable.  Actuellement  ees  travaux  assurent  une  profon- 
deur  moyenne  de  1™,06  entre  Ratibor,  prés  de  la  frontíére 
de  Silésie,  et  Schwedt,  a  645  kilométres  en  aval.  Le  chenal 
navigable  estprolongéactivementen  amont,  jusqu'á  Oderberg. 
Gomme  on  ravuplushaut,rOdei>esten  communicatíon,  d'une 
part,avec  la  capitale  par  la  Netze  canalísée,  et,  d'autrepart, 
avec  l'Elbe  par  le  canal  de  TOder-Sprée,  quipart  de  l'Oder  au 
coníluent  de  la  Warthe  et  ya  rejoíndre  la  Sprée  canalísée. 
Un  autre  canal,  en  voie  d'exécutíon,  doit  reunir  TOder 
au    Danube.    L'estuaire   de   l'Oder   au  Stettin-flaff  a  une 
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largfeur  de  30  kilométres  entre  ses  deux  points  extremes, 
qui  sont  Stettin  sur  le  fleuve  et  Schuinemonde  sur  la  mer. 
Un  chenal  y  a  été  creusé,  d'une  profondeur  de  6™,  10  sur 
une  largeur  variant  entre  76  métres  et  122  métres,  et  permet 
aux  navires  de  mer  de  5™, 80  de  tirant  d'eau  de  venir  jusqu'á 
Stettin  sans  transbordement  de  cargaison. 


BASSIN    DE  LA  VISTULE 

La  Vistule  prend  sa  source  non  loin  de  celle  de  l'Oder 
dans  la  méme  chaine  de  Geisenker-Gebirge,  en  Moravie,  á 
610  métres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Son  bassin  a  une 
superficie  de  192.000  kilométres  carrés,  et  sa  longueur  est  de 
965  kilométres.  Sur  son  parcours  elle  re^oit  comme  princi- 
paux  afíluents  :  le  Dunajec,  la  Saa,  le  Bug  grossi  du  Narew 
et  la  Pilica,  et  elle  arrose  les  villes  importantes  de  Gracovie, 
Sandomerz,  N.-Alexandria,  Varsovie,  Plock,  Wlotslawsk, 
Bromberg,  Schwetz  et  Dantzig.  Elle  coule  d'abord  en  Mora- 
vie et  Galicie,  sur  une  direction  est,  jusqu'á  Sandomerz,  puis 
elle  tourne  au  nord-ouest  et  traversé  la  plaine  russe  de  la 
Pologne,  jusqu'á  Thorn,  oü  elle  fait  un  brusque  conde  au 
nord  jusqu'á  Dantzig,  átravers  les  plaines  prussiennes.  Elle 
ne  devient  navigable  qu'á  la  frontiére  allemande,  pour  des 
navires  d'un  tirant  d'eau  de  2°^, 16  á  2'^,50.  Elle  conserve 
cette  profondeur  jusqu'á  son  emboucbure  principale  áPlem- 
dorf,  a  environ  8  kilométres  k  Test  de  Dantzig.  Dantzig,  situé 
sur  larive  gauche  d'un  avant-bras  de  la  Vistule,  est  leport  de 
commerce  de  l'Allemagne  le  plus  fréquenté  sur  la  Baltique. 
D'importants  travaux  ont  amélioré  Tembouchure  de  Testuaire 
du  fleuve  et  permis  l'arrivée  des  grands  navires  a  Dantzig. 
Ces  travaux,  qui  ont  duré  de  1840  a  1845,  ont  consiste  a  creer 
par  dragages  un  chenal  entre  Dantzig  et  Neufarwasser,  qui 
en  est  distante  de  8  kilométres.  Ce  chenal  a  une  profon- 
deur de  7  métres  sur  une  largeur  de  60  métres.  En  outre, 
divers  travaux,  exécutés  de  1848  a  1858,  ont  amélioré  le 
chenal  de  Dantzig  á  Tentrée  du  delta.  Le  delta,  quicomprend, 
en  eíTet,  deux  bras  principaux,  le  Nogat  allant  vers  Elbing 
et  le  Dantzig  allant  a  Dantzig,  était,  par  le  fait  de  la  pente, 
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disposé  de  telle  fagon  que  les  deux  tiers  du  débit  allaient 
dans  le  Nogat  et  un  tiers  seulement  dans4e  Dantzig,  de  plus 
en  plus  ensablé.  Les  travaux  exécutés  ont,  par  des  barrages  et 
des  brise-glaces  successifs,  obtenu  un  nouveau  chenal  dans  le 
bras  du  Dantzig,  tel  que  la  propoi  tion  du  débit  des  deux  bras 
a  été  renversée  et  est  aujourd'hui,  d'aprés  M.  Harlley : 


Étiaize 

BRAS  Dü  NOGAT 

BRAS  Dü  DANTZIG 

10  0/0 
24  0/0 
28  0/0 

90  0/0 
76  0/0 
72  0/0 

Niveau  ordinaire 

Hautes  eaux 

Aussi,  le  bon  chenal  existant  entre  l'entrée  du  Delta  et 
Dantzig,  d'une  profondeur  moyenne  de  2°^, 50,  a-t-il  permis 
a  ce  port  de  prendre  un  grand  développement,  enlui  ouvrant 
la  navigation  intérieure  de  la  Vistule  jusqu'á  Thorn  et  les 
navigations  intérieures  de  l'Oder  et  de  TElbe,  qui  commu- 
niquent  ala  Vistule  parla  Brahe  et  la  Netze  canalisées. 

Tel  est  le  réseau  des  voiesnavigables  intérieures  de  TAlle 
magne  :  réseau  fort  important,  puisque  les  íleuvesetriviéres 
navigables  y  entrent  pour  27.350  kilométres,  etqu'il  dessert 
cette  partie  de  l'Europe  tres  iñdustrielle,  tres  commercante 
et  tres  peuplée,  comprenant  des  villes  telles  que  Berlin, 
*Hambourg,  Stetlin,  Dantzig,  Bréme,  Breslau,  Dresde  et 
Francfort.  Ce  réseau,  qui  est  double  de  celui  des  voies  navi- 
gables de  France  et  d'Angleterre,  est  cependant  peu  étendu 
au  point  de  vue  des  canaux.  Les  principaux  sont  ceux  dont 
il  a  déjá  été  parlé  au  cours  de  l'étude  des  íleuves  :  canal  de 
Regnitz  et  Ludwig  (du  Rhin  au  Danube),  canal  de  Mulhouse 
(de  l'Elbe  a  l'Oder),  canal  de  Frische  (de  l'Elbe  á  TOder), 
canal  de  Brahe-Netze  (de  l'Oder  a  la  Vistule),  canal  de 
Holstein  et  canal  de  Kiel  (de  la  Baltique  a  la  mer  du  Nord). 
Mais  la  longueur  totale  de  tous  ees  canaux,  bien  que  nom- 
breux,  ne  dépasse  pas  3.000  kilométres.  G'est  une  étendue 
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trésminime,comparéeá  celle  duréseau  de  canaux  de  TAngle- 
terre,  de  laFrance  et  méme  de  la  Russie. 

Aprés  la  France,  TAngleterre,  la  Russie,  TAlleraagne, 
TAutriche-Hongrie  et  les  pays  du  bassin  dauubien,  aprés 
la  description  des  grandes  voies  navigables  du  Volga,  du 
Danube  et  du  Rhin,  les  autres  réseaux  de  voies  navigables 
de  TEurope  sont  peu  importants,  soit  á  cause  de  la  faiblesse 
de  leur  étendue,  soit  á  cause  de  la  modicité  de  leur  transit. 
L'Espagne  et  le  Portugal,  avec  leurs  fleuves  paralléles,  le 
Douro,  l'Ébre,  le  Tage,  la  Guadiana,  le  Guadalquivir;  Tltalie, 
avec  ses  lacs  en  Lombardie  et  ses  fleuves  du  Tibre,  du  Pó 
et  de  l'Adige ;  la  Belgique  et  la  Hollande,  avec  les  fleuves  de 
l'Escaut,  de  la  Meuse  et  du  Rhin ;  la  Suéde,  la  Norvége  et 
la  Suisse,  avec  leurs  lacs  intérieurs,  ont  certainement  des: 
voies  navigables  dont  la  longueur  ou  la  superficie  n'est  pas. 
négligeable;  mais  la  petitesse  du  pays  pour  la  Belgique,  la 
Hollande  et  la  Suisse,  et  la  langueur  du  commerce  intérieur 
pour  TEspagne,  Tltalie,  la  Suéde  et  la  Norvége,  permettent 
de  ranger  tous  ees  pays  dans  un  rang  secondaire  au  point  de 
vue  de  Timportance  des  réseaux  de  voies  navigables  inté- 
rieures  et  de  leur  trafic  européen.  On  se  bornera  done  á 
donnerci-aprés  un  état  récapitulatifde  leursituationactuelle. 

Enfin  la  Turquie,  le  Danemark  et  la  Gréce  n'ont  pas  un 
réseau  navigable  susceptible  d*étre  mentionné  á  cóté  des 
précédents. 

II  resulte  de  ce  rapide  aperan  des  grands  réseaux  et  des 
réseaux  secondaires  des  voies  navigables  intérieures  de 
TEurope,  que  ees  voies  jouent  encoré  aujourd'hui  un  role 
considerable,  inalgré  le  développement  extraordinaire  des 
voies  ferrées. 

Au  premier  rang  TAUemagne,  la  Russie  et  TAutriche-Hon- 
grie;  au  second,  la  France,  TAngleterre,  la  Belgique  et  la 
Hollande  empruntent  á  leurs  réseaux  de  voies  navigables 
intérieures  une  tres  notable  partie  de  leur  développement 
industriel-  et  commercial. 

Le  développement  etl'amélioration  de  ees  voies  intéressent 
tout  autant  le  rendement  économique  de  ees  pays  que  la 
création  de  nouvelles  voies  ferrées. 
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Dons  natureis  d'une  Providence  intelligente,  de  magni- 
fiques fleuves,  tels  que  le  Danube,  le  Volga,  le  Rhin,  la  Seine, 
la  Loire,  le  Rhóne,  TEibe  et  le  Don,  méritent  mieux  qu'une 
admiration  désintéressée ;  en  raison  des  enormes  sacrifices 
consentís  pourleurnavigabilité,  ils  apportent  la  prospérité 
et  la  richesse,  lá  oü  ils  sont  le  mieux  utilisés  pour  Téchange 
et  la  circulation  des  biens.  Leurs  ports  intérieurs  sont  les 
centres  d'échanges  sur  lesquels  doivent  converger  les  acti- 
vités  économiques  d'un  méme  continent,  et  la  vieille 
Europe  est  encoré  assez  vaste,  assez  pourvue  de  produits 
divers  pour  que  leur  échange  présente  de  sérieux  avantages 
et  augmente  le  bien-étre  de  tous. 

La  France  a  ses  vins,  ses  confections  et  ses  objets  manu- 
factures; TAUemagne,  ses  métaux  etses  biéres;  laRussie,  ses 
bles  et  sespétroles;  TAngleterre  et  la  Belgique,  leurs  houilles 
et  leurs  lainages ;  rAutriche-Hongrie,  ses  richesses  agricoles  et 
minerales;  etces  marchandises  peuvents'échanger  par  leurs 
voies  navigables,  concurremment  avec leurs  voiesferrées.  Un 
grand  pays  soucieux  des  problémes  économiques  que  souléve 
Tactivité  moderne  ne  saurait  pas  plus  se  désintéresser  de  son 
réseau  de  voies  navigables  qu'un  homme  intelligent  des  apti- 
tudes natives  que  lui  octroya  la  nature,  alors  surtout  que 
Tavilissement  des  pf ix  dus  á  la  surproduction  du  machinisme 
exige  les  tarifs  de  transport  les  plus  réduits  plus  encoré  que 
la  rapidité  des  transactions. 

Pour  ne  citer  que  la  France,  il  n'est  pas  douteux  que  la 
crise  économique,  au  milieu  de  laquelle  elle  se  débat,  est 
partiellement  due  au  réseau  de  voies  artificielles  qu'elle  s'est 
donnée  en  développant  á  outrance  ses  voies  ferrées,  sans  un 
completdiscerneraent  des  trongons  improductifs  et  en  délais- 
sant  les  voies  navigables  que  la  nature  semblait  avoir  admi- 
rablement  distribuées  pour  desservir  son  territoire.  L'indus- 
trie  fran^aise,  esclave  des  grandes  Compagnies  de  chemins 
•de  fer,  ne  peut  se  développer  que  dans  le  rayón  oü  celles-ci 
le  lui  permettent,  par  le  jeu  de  leurs  tarifs  spéciaux,  et  elle 
ne  trouve  pas  sufíisamment  dans  labatellerie  la  dualité  bien- 
faisante  qui  maintient  l'équilibre  entre  les  divers  modes  de 
transport  de  la  civilisation  moderne. 
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La  profondeur  est 
considerable  etn'est 
jamáis  inlérieure   k 
2   métres   aux  plus 
basses  eaux.  Mais  le 
chemin  de  fer  a  lué 
le  commercti    de  la 
batellerie  sur  le 
fleuve.  Le  delta 
s'est     agrandi,    en 
oulre,  considérable- 
ment  depuis  le  temps 
des     Romains     (d  e 
137    kilométres    en 
•>000  ans). 

La  navigation  est 
empéchée  par  la  ra- 
pidité  du  courant. 

La  navigation  est 
entravée   par  les 
crues  du  fleuve   qui 
ont      pour     consé- 
(juence  des  inoiidíi- 

riIUCÍPiLES    TULES 
industrielles 

ET     COMHERCIALES 

desservies 

Carignan,   Tu- 
rin,  Vatence,  Pa- 
vie ,   Plaisance  , 
Crémone ,    Man- 
toue,  Rovigo    et 
Adria.     . 

Bolzen,  Trente, 
Rivoii,  Vérone  , 
Rovigo  et  Adria. 

Pérouse,Rome 
et  Ostie. 

SUPERFICIE 
des  bassins 

DESSERVI8  ' 

75.000  kilo- 
métres carrés. 

14.000  kilo- 
métres carrés. 

17.000  kilo- 
métres carrés. 

LONGUEÜR 
des 
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intérieures 

560  kilométres 
(dont   300   kilo- 
métre  s  navi- 
gables  de  son 
e  m  b  0  u  chu  re  á 
11  kilométres  en 
aval  de  la  Sesia 
ville  de  Valence. 

377  kilométres 
(dont   200    kilo- 
métres sont  na- 
vigables,  comme 
profondeur 
d'eau. 

386  kilométres 
(dont    160  kilo- 
métres sont  na- 
vigables,  60  ki- 
lométres pour  les 

< 

< 

Canal  Cavour 
de  Chivasso  k 
Turbiga  (84  kilo- 
métres). 

Grand  canal  de 
Lombardie,  de 
Tornavente  a  u 
Tessin. 

Canal  de  Pavie 
et  de  Binasco  au 
Tessin  et  canal 
de  Marlisana,  de 
Milán  k  Casiano 
sur  l'Adda. 

Systéme  de  ca- 
naux     des    pro- 
vinces  de  Polesi- 
na,  Padoue  et 
Emilia  en  Véné- 
tie. 

Canal  lateral 
de  Finn  icinno 
entre  Rome  et  la 
mer. 

Can  aux  de  Per- 

a 

Lac  Majeur. 

Lac  de  Garde. 

Lac   de  Cdme. 

Lac  d'Iseo  se 
déversant  dans  le 
P6  par  ses  af- 
•fluents. 

ft 

FLEUVES 
et  ri  vieres 

NAVIGABLES 

P6. 

Principaux  aFfl. : 
Dora,  Tanaro, 
Sesia,    Adda, 
Oglio,  Tessin   el 
Mincio. 

•o 

1 

1 

PAYS 

Italie 
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tions  désastreuses  k 
Rome  et  par  le  peu 
de     profondeur 
sur  la  barre  dépas- 
santrarement  1"^,80 
a  2«',50. 

Services     impor- 
tants  de    voya^eurs 
de  Come  k  Cólico  et 
k  Lecco  en  4  heures, 
6  foispar  jour,  aller 
et  retour. 

Services        en 
*2  heures  ou  4  beures, 
2  á  3  fois  par  jonr, 
aller  et  retour. 

Services  en  5  ou 
6  heures,  3  fois  par 
jour,  aller  et  retour. 

Services       en 
3  heures,  G  fois  par 
jour,  aller  et  retour. 

Cdme,    Lecco, 
Cólico  ,    Menag- 
gio  et  Rellano. 

Salo,    Pesche- 
da,  Riva,  Garga- 
gno  et  Descenza- 
no. 
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Lovere,  Iseo  et 
Samico. 

* 

• 

navirea    de  140 
tonneaux  et  100 
kilométresencore 
pour  les  navires 
de  60  tonneaux. 

• 

700  kilométres 
de   fleuves. 

chia,  de  Pise  et 
d'Ambrone      en 
Toscane. 

700  kilométres 
de  canaux. 

Lacs  de  Cómu 
et  de  Lecco. 
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ASIE 

L'Asie  est  sillonnée  de  grands  fleuves,  aussi  considerables 
par  leur  largeur  que   par  leur  débit,  tels  que  : 

■ 

Kilométres 

L'Obi sl^OO 

L'Iénisséi 3.500 

Le  Yang-Tsé-Kiang 4.660 

Le  Hoang-Ho 2.750 

Le  Gange 2.600 

Le  Brahmapoutre 2.000 

L'Euphrate 2.500 

L'Amour 3.00Ó 

L'Iraouaddy 3.413 

L'Indus 2.700 

Mais  ees  fleuves,  quoique  utilisés  pour  la  navigation  par  les 
populations  riveraines,  ne  méritent  cependant  pas  qu'on  en' 
fasse  une  étude  complete,  comme  pour  les  fleuves  européens. 
Traversant  des  steppes  desertes  et  glacées,  comme  l'Obi  et 
riénisséi  en  Sibérie,  des  plaines  cultivées  et  fértiles,  mais 
fermées  au  reste  du  monde,  comme  le  Yang-Tsé-Kiang,  le 
Hoang-flo  etTAmour  en  Chine,  des  riziéres  et  des  marécages 
insalubres,  comme  le  Gange,  l'Indus,  Tlraouaddy  et  le 
Brkhmapoutre,  dans  les  Indes  etrindo-Ghine,  des  déserts  de 
sable,  comme  TEuphrate,  entre  la  Perse  et  FArabie,  tous  ees 
fleuves  enormes  ne  pourront  devenir  des  voies  commerciales 
entre  les  vjlles  et  les  régions  qu'ils.arrosent  que  le  jour  oü 
la  vie  active  de  la  civilisation  européenne  remplira  les 
échos  de  leurs  rives  du  bruit  assourdissant  des  usines  indus- 
trielles.  L'époque  est  proche  oü  toutes  ees  voies  navigables 
seront  améliorées  etutilisées  par  les  naviresde  tout  tonnage, 
á  mesure  que,  par  une  loi  immuable,  se  déplace  l'axe  de  la 
production  des  richesses  du  monde.  Déjá  TAngleterre  dans 
les  Indes,  la  France  dans  Tlndo-Chine,  la  Turquie  dans 
i'Asie-Mineure,  la  Russie,  l'Allemagne  et  TAngleterre  en 
Chine  et  au  Japón,  ont  porté  les  germes  puissants  de  la  civi- 
lisation européenne,  y  ont  ouvert  des  canaux  et  des  voies 
ferrées,   et  y  transportent  de  plus  en  plus  le   fruit  d'une 
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civilisation  qui  étouffe  sous  elle,  en  Europe.  Les  noms 
bizarres  asiatiques  que  nos  bouches  pronon^aient  diffícile- 
ment,  il  y  a  cinquante  ans,  nous  deviennent  presque  fami- 
liers,  etles  villes  nouvelles,  qui  sortent  de  terre  dans  ees  pays 
encoré  neufs,  ont  la  structure  et  Taspect  des  villes  euro- 
péennes.  Quand  la  Russie  aura  étendu  son  développement 
¡ndustriel  et  commercial  á  la  Sibérie,  quand  le  grand  colosse 
chinois  aura  été  dépecé  par  les  puissances  européennes, 
quand  les  Indes  et  Tlndo-Chine  seront  pour  l'Angleterre  et 
la  France  des  méres-patries  secondes,  quand  la  Perse  et  les 
États  voisins  se  seront  davantage  éüropéañisés,  TAsie  ne  sera 
plus  que  le  prolongement  natürel  de  la  vieille  Europe. 
Ses  voies  navigables  intérieures,  comme  ses  voies  ferrées, 
seront  le  prolongement  naturel  des  réseaux  européens. 
1^'expansion  du  yieux  monde  se  fera  sur  les  centres  asiatiques 
moins  surpeuplés,  et  les  grands  fleuves  nommés  précédem- 
ment  joueront  alors  le  role  auquel  la  nature  les  a  predesti- 
nes, par  leur  situation  géographique,  dans  le  mouvement  du 
traflc  entre  TEurope  et  TAsie  céntrale. 

AFRIQUE    ET   AU&TRALIB 

Ce  qui  vient  d'étre  dit  de  TAsie  pourrait  étre  dit  a  fortiori 
de  deux  autres  parties  du  monde  encoré  moins  avancées 
que  celle-lá  dans  la  civilisation  et  encoré  moins  soucieuses 
d'utiliser  les  grands  cours  d'eau  navigables  dont  la  nature 
les  adotées  :  FAfrique  et  TAustralie.  II  ne  faut  pas,  en  effet, 
oublier  que  TAfrique  et  FAustralie  possédent,  aprés  TAsie, 
les  plus  grands  fleuves  du  monde. 

Kilométres 

Le  Nil 4 .200 

Le  Niger 3.700 

Le  Zambéze. 2.500 

L'Orange 2.100 

Le  Gongo : 3 .  000 

Le  Sénégal i  .800 

La  Cambie 1 .700 

Le  Murray 1 .  -íOO 
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Mais  ees  fleuves,  qui  sont  les  voies  de  pénétration  naturelles 
de  ees  pays  vierges  et  que  les  explorateurs  ont  su  mettre  si 
utilement  á  profit  pour  violer  les  secrets  de  ees  eontrées 
encoré  si  fermées  du  continent  noir  et  du  continent  oeéa- 
nien,  ne  peuvent  faire  iei  Tobjet  d'une  étude  á  eóté  des  ré- 
seaux  navigables  desnations  européennes.  Non  seulementils 
ne  eonstituent  pas,  á  Theure  actuelle,  des  voies  navigables 
praliques  pour  les  navires  á  vapeur,  á  eause  des  accidents  et 
des  incertitudes  de  leur  chenal  á  travers  les  herbes  de  leur 
fond  et  les  lianes  enchevétrées  des  foréts  traversées;  mais 
encoré  seraient-ils  praticables,  ils  ne  constitueraient  pas  des 
voies  commerciales  pour  des  pays  qui  ne  sont    encoré  nés 
ni  á  rindustrie  ni  aucommerce.  C'est  toutau  plus  s'ils  servent, 
sur  les  parties  les  plus  abordables  de  leur  cours,  a  Téchange 
des  deux.  ou  trois  objets  de  consommation  qui  forment  la 
richesse  des  noirs  et  s'ils  sont  parcourus  sur  certains  points 
par  les  pirogues  primiiives  de  ees  indigénes.  Les  explora- 
teurs qui  veulent,  par  ees  fleuves,  arracher  leur  mystére  aux 
déserts  africains,  sont  forcés  d'avoir  des   bateaux  métal- 
liques  et  démontables  pouvant  étre  facilement  portes  a  dos 
d'homme,  toutes  lesfois  que  le  cours  d'eau  est  impraticable. 
Mais,  si  Ton  ne  peut  encoré  que  mentionner  en  passant  ees 
grandes  artéres  de  I'Afrique   et  de  TAustralie,  du  moins  il 
n'est  plus  possible  de  se  dissimuler  Timportance    qu'elles 
acquerront  dans  tres  peu  de  temps  au  point  de  vue  du  trafie, 
lá  oü  penetre  et  s'implante  toute  la  civilisation  européenne. 
En  Algérie,  en  Tunisie,  en  Sénégambie,  en  Égypte,  en  Abys- 
sinie,  au  Transvaal,  au  Gap,  au  Gongo,  les  travaux  de  cana- 
lisation  suivront  bientót  les  travaux  de  voie  ferrée,  quand  ils 
ne  les  auront  pas  precedes.  Lá  oü  s'avancent  progressivement 
les  influences  frangaise,  anglaise,  allemande  etbelge,  qui  se 
disputent  Tempire  de  TAfrique,  lá  aussi  s'avance  Theure  de 
la  mise  en  valeur  des  voies  navigables  naturelles  et  Téxten- 
sion  de  ees  voies  par  des  canaux  artificiéis.  «  L'objectif  du 
«  Ministére  de  la  Marine,  disait,  en  1884,  M.  de  Lanessan,  á  la 
«  Ghambre  des  députés,  c'est  le  Niger.  Ge  fleuve,  qui  prend 
«  ses  sources  dans  les  environs   du  mont  Loma,  remonte 
«  au  nord-est,  vers  Bamakou,  Ségou,  Tombouctou ;  de  lá,  il 
«  se  dirige  en  avánt  vers  Touest,  pour  reprendre  ensuite  sa 
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«  route  presque  directement  vers  le  sud  et  se  jeter  dans 
«  TAtlantique,  dans  le  golfe  de  Guiñee.  II  ne  devient  navi- 
«  gable,  en  sortant  de  ses  sources,  que  vers  les  environs 
«  du  pays  de  Bomé  a  Bamakou.  La  prépondérance  au 
«  Sondan,  dans  Tintérieur  de  l'Afrique,  appartiendra  á  ceux 
<c  qui,  les  premiers,  seront  maítres  de  ce  fleuve,  qui  deviendra 
«  un  puissant  véhicule  pour  le  transport  des  produits  des 
«  pays  qu'il  traverse,  un  puissant  auxiliaire  de  commerce  et 
«  de  civilisation.  »  C'est,  en  effet,  ce  programme  que  le 
gouvernement  franjáis  s'est  efforcé  de  réaliser,  et  dont  la 
possession  de  la  boucle  du  Niger  sera  le  couronnement. 
C'est  également  par  le  Murray  que  les  Anglais  ont  déve- 
loppé  lentement  leur  commerce  en  Australie,  remontant 
de  son  embouchure  a  sa  source,  vers  les  montagnes  Bleues. 
On  peut  suivre  peu  k  peu  les  progrés  de  la  civilisation  le 
long  des  grandes  voies  navigables  naturelles,  au  Transvaal, 
au  Gap,  en  Abyssinie,  au  Gongo,  tant  est  rationnel  d'utiliser 
d'abord  ce  que  fit  la  nature  pour  aider  les  conquétes  de 
rhomme  á  travers  le  mystére  des  terres  inconnues. 


AMERIQUE 

L'Améríque  ne  peut  étre  traitée  aussi  rapidement  que  l'Asie, 
TAfriqu^  et  TOcéanie.  Le  nouveau  continent  a  su,  en  effet, 
arriver  vite  au  niveaude  l'antique  Europe,  bien  que  son  his- 
toire  économique  ne  date  que  d'hier ;  et,  si  tous  ees  pays  n'ont 
pas  encoré  les  voies  de  communication  qu'ils  pourraient  et 
devraient  avoir,  le  trafic  important  dont  le  nouveau  monde 
est  le  centre  mérito  qu'on  s'arréte  un  moment  et  qu'on 
s'appesantisse  un  peu  sur  les  voies  navigables  qu'il  emprunte 
á  Tintérieur.  De  tous  les  pays  d'Amérique,  ce  sont,  sans 
contredit,  les  États-Unis  qui  tiennent  la  tete  au  point  de  vue 
de  l'importance  de  la  population,  de  la  richesse  et  de  la 
civilisation.  Gette  confédération  d'États  libres  et  presque 
entiérement  autónomos  sous  un  pouvoir  central  républicain, 
a  su  se  faire  dans  le  monde  une  place  si  brillante  qu'elle 
marche  aujourd'hui  de  pair  avec  les  puissances  séculaires 
de  TEurope  et  ne  leur  cede  en  ri.en,  |^as  plus   au  point  de 
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vue  de  son  réseau  de  voies  navigables  intérieures  qu'á  tout 
autre  point  de  vue.  Ginq  bassins  princípaux  se  partagent 
le  territoire  des  États-Unis  :  celui  du  Mississipi,  celui  du  Rio 
Colorado,  celui  du  Rio  del  Norte  et  celui  de  TOrégon.  Ces 
bassins  et  les  bassins  littoraux  de  TAtlantique  seront  exami- 
nes successivement. 


BASSIN   DU  MISSISSIPI 


á  Le  Mississipi  est  le  quatriéme  fleuve  du  monde  pour  la  lon- 
gueur  apires  le  Yang-Tsé-Kiang,  le  Nil  et  les  Amazones.  II  a 
4.500  kilométres  environ,  et  son  bassin  couvre  une  superficie 
de  322.698.000  hectares.  Ce  bassin  se  divise  en  cinq  parties 
principales  :  1<*  la  vallée  du  haut  Mississipi;  2°  la  vallée  de 
rOhio ;  3°  la  vallée  du  Missouri ;  4°  la  vallée  du  bas  Mississipi ; 
^®  les  vallées  laterales  du  Delta.  Le  Mississipi  prend  sa  source 
sur  un  platean  d'une  altitude  de  400  métres  environ,  domi- 
nant  la  baie  d'Hudson  et  la  región  des  lacs,  á  la  frontiére  des 
Etats-ünis  et  du  Ganada.  Ses  so  urces  sortent  d'une  región 
marécageuse  de  petits.  lacs,  presque  aussi  noyée  que  son 
delta  dont  on  parlera  plus  loin,  et  dans  laquelle  abondentrín- 
dian  rice  y  ou  avoine  sauvage,  dont  se  nourrissent  les  Indiens, 
et  la  poule  d'eau  dite  watersfouL  Nombre  de  belles  riviéres 
sortent  d'ailleurs  de  ce  labyrinthe  de  lacs  et  d'étangs  dont 
les  principaux  sont  les  lacs  de  la  Tortue  et  de  Lebeish.  En  sor- ' 
tant  de  sessources,  le  Mississipi  coule  vers  le  midi,  tantót  en 
larges  et  tranquilles  nappes  sur  des  plaines  marécageuses, 
tantót  en  courant  vif  et  resserréátravers  des  défilés  calcaires. 
A  450  kilométres  de  sa  source,  ce  cours  tranquillo  est  subi- 
tement  interrompu  par  les  cataractes  de  Saint- Antoine. 
Jusque-lá  il  ne  regoit  d'ailleurs  aucun  ^fluent  important; 
mais beaucoup  de  petites  riviéres,  de  cótéet  d'autre,vienhent 
de  cette  región  de  lacs  dont  il  était  sorti,  telle  que  celles  du 
Pin,  du  Gorbeau,  de  la  Sangsue,  de  TElke,  du  Sac  sur  la  rive 
droite,  et  celles  du  Thomberry,  du  lac  Raad,  du  Portage,  du 
Chevreuil,  de  la  Truite,  du  Sandy-Lake,  du  Saint-Fran^ois  et 
du  Rhum  sur  la  rive  gauche.  Mais,  a  partir  des  cataractes  de 
Saint-Antoiné,  il  regoit  des  afíluents  beaucoup  plus  impor- 
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tants,dontles  principaux  sont:  sur  la  rive  droite,  Flowa  supé- 
rieul*,  riowa  inférieur,la  riviére  Saint-Pierre  et  la  riviére  des 
Moines  ;  sur  la  rive  gauche,  le  Black-River,  le  Wisconsin  et 
rillinois.  Quelques-unes  de  ees  riviéres  sont  tres  importantes, 
telles  que  la  riviére  de  rillinois,  qui  a  550  kilométres  et  est 
navigable  sur  les  trois  qnarts  de  son  cours,  et  la  riviére  des 
Moines,  qui  a  1.200  kilométres  de  long  et  dont.  la  majeure 
partie  est  navigable.  Dans  ce  bassin  du  haut  Mississipi,  les 
affluents  du  fleuve  coulant  dans  un  terrain  peu  incliné  n'ont 
pas  le  caractére  torrentiel  et  se  distinguent  par  la  modéra- 
tiondeleur  allure,  de  sorte  que,  pour  la  navigation  naturelle, 
ce  bassin  est  doté  aussi  favorablement  que  les  bas  pays  de 
TEurope.  II  a  également  Tavantage  de  traverser  les  plaines 
fértiles  de  rilliaois,  les  territoires  du  Wisconsin  etde  Tlowa, 
riches  en  mines  de  plomb.  Gette  vallée  du  haut  Mississipi  a 
environ  1.000  kilométres  de  long  sur  450  de  large  et  une 
superficie  to tale  de  46.620.000  hectares.  Le  Mississipi  lui-méme, 
qui  s'y  développe  sur  1.820  kilométres,  y  est  peu  navigable, 
a  cause  des  chutes  de  Saint-Antoine  et  des  rapides,  au  voi- 
sinage  de  la  riyiére  des  Moines,  qui  génent  la  navigation.  Peu 
de  villes  importantes  a  signaler  sur  cette  partie  du  fleuve : 
Saint-Paul,  Cassville,  Devonport,  Galena  et  Wyaconda,  et 
surTlllinois,  Otawa  et  Péoria. 

VOhio  est  un  des  plus  importants  affluents  du  Missis- 
sipi, véritable  fleuve  lui-méme  par  sa  longueur  et  son  débit. 
II  prendsasource  dans  les  monts  Alleghanys  et  est  formé  de 
deux  riviéres  :  l'AUeghanyet  la  Monogahéla,  qui  se  réunissent 
h  Pittsbourg.  II  coule  au  fond  d'une  cuvette  étroite  et  pro- 
fonde,  a  i 00  métres  au-dessous  du  niveau  du  sol.  Puis,  k 
mesure  qu'il  s'approche  de  son  embouchure,  les  collines  qui 
Taccompagnent  á  droite  et  el  gauche  perdentde  leur  hauteur, 
s'espacent  davant^^e,  et  l'étendue  de  terre  alluviale  ftnit 
par  prendre  des  proportions  considerables  jusqu'au  confluent 
avec  le  fleuve,  qui  est  formé  d'une  vaste  plaine  d'eaux  sta- 
gnantes  et  de  marais.  Le  cours  de  TOhio  se  développe,  sur 
1.820  kilométres  dans  cette  fertile  vallée,  arrosant  les  États 
de  Pensylvanie,  deTOhio,  derindiana,du  Keptucky  et  du  Ten- 
nessee.  Sur  ses  bords  on  peut  signaler  les  importantes  villes 
de  Pittsburg,  Cincinnati,  Portsmouth,  Evansville  et  Louisville. 
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L'Ohio  re^oit,  commelehaut  Mississipi,denombreuxaffluents, 
environ  soixaute-quinze.  Mais  les  principaux  sont :  sur  la  rive 
droite,  le  Beaver,  le  Muskingham  et  la  Wabash;  sur  la  rive 
gauche,  le  Jíentucky,  le  Green-River,  le  Gumberland  et  le  Ten- 
nessee.  Columbus  et  Nashville  sont  les  vílles  les  plus  impor- 
tantes situées  sur  ees  affluents.  La  plupart  des  riviéres  qui 
tombentdans  TOhiosurlarive  droite  ont  une  faible  peñte  et,  en 
general,  peu  ou  pasde  chutes  ou  decataractes  ;  les  plus  navi- 
gables sont  celles  qui  sont  les  plus  prés  du  Mississip¡,.comrae 
la  Wabash,  qui  est  navigable  pour  les  vapeurs  sur  plus  de 
400  kilométres.  Les  riviéres  qui  tombent  dans  TOhio  sur  la 
rive  gauche  sont,  au  contraire,  a  grande  pente  et  sujettes  á 
des  variations  enormes.  Gependant  la  plupart  ne  présentent 
pas  de  cataractes  et  n'ont  que  des  rapides  peu  violents.  La 
navigation  estfacile  sur  certaines  d'entre.elles,  comme  sur  le 
Gumberland  et  la  Tennessee .  L'Ohio  lui-méme  est  praticable 
á  peu  prés  toute  Tannée  de  Pittsburg  á  son  embouchure  pour 
les  bateaux  a  vapeur.  II  comporte  des  rapides  sensibles  aux 
basses  eaux  seulement  et  a  Louisville  une  chute  de  7  métres, 
qui,  s'espa^ant  sur  3''"*,200,  est  facilement  franchie  aux  crues 
du  printemps  par  les  bateaux  á  vapeur  de  600  tonneaux.  La 
vallée  de  TOhio,  dont  la  superficie  est  de  50.764.000  hectares, 
ne  le  cede  a  aucun  pays  du  monde  pour  la  qualité  des  terres. 
Riche  en  cotón,  ble,  mais,  elle  ahonde,  en  outre,  en  richesses 
minerales,  particuliérement  en  fer  et  en  charbon.  Tres  peu- 
plée  et  tres  commergante,  elle  fut  Tune  des  plus  ancienne- 
ment  défrichées  par  les  pionniers  qui  fondérent  les  États  de 
rUnion.  Elle  contient  encoré  les  plus  beaux  et  les  plus 
grands  arbres  du  monde,  entre  autres  des  platanes  dont  le 
tronc  peut  contenir  trente  á  quarante  personnes. 
•  La  vallée  du  Missouri  est,  comme  celle  de  TOhio,  tres  éten- 
due,  maisbeaucoup  moinspeuplée,  beaucoup  moins  commer- 
^ante  et  beaucoup  moins  riche.  Le  Missouri  prend  sa  source 
dans  les  montagnes  Rocheuses,  á,  900  kilométres  du  Pacifique 
et toutprés  de  TOrégon.  II  coule d'abord  vers  le  nord,  puis  vers 
Test.  A 1 .300 kilométres  de  sa  source,  il  regoit  un  de  ses  princi- 
paux affluents,  la  Pierre-Jaune,  qui  descend  aussi  des  mon- 
tagnes Rocheuses.  II  retourne  vers  le  sud-est  par  un  grand 
conde  de  400  kilométres  jusqu'auvillage  des  Mandadles.  Pe  lá  il 
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coule  vers  le  midi,  puis  á  Test-sud-est  jusqu'au  fort  Galhum, 
se  dirige  de  nouveau  vers  le  sud-est,  regoit  deux  autres 
affluents  importants,  la  Platte  et  le  Kansas,  et,  par  un  nou- 
veau changement  de  front  vers  Test-sud-est,  vient  se  jeter 
dans  le  Mississipi  ou  plutót  l'absorber  un  peu  au-dessus  de 
Saint-Louis,  aprés  un  trajet  de  3.700  kilométres,  qui  en  fait 
un  véritáble  fleuve,  pére  de  celui  qui  le  reqoit.  Sur  la  rive 
gauche,  il  n'a  pas  d'affluents  importants,  sauf  la  riviére 
Jacques,  de  400  kilométres  de  développement.  Mais,  sur 
la  rive  droite,  il  regoit  les  importants  affluents  de  la  Pierre- 
Jaune,  de  la  Riviére-Blanche  (Whíte-River),  de  la  Platte,  du 
Kansas,  de  la  Grande-Riviére  et  de  TOsage,  riviéres  dont  la 
longueur  varié  entre  1.000  et  1.200  kilométres.  Tous  ees 
affluents  ont  une  vitesse  considerable,  excepté  durant  la 
sécheresse;  Tabsence  de  cataractes  et  de  rapides  les  rend 
facilement  navigables. 

Gependánt  la  Platte  a  peu  de  profondeur  et  roule  sur 
un  lit  permeable  qui  absorbe  les  eaux  en  été,  de  sorte  qu*elle 
n'est  pas  navigable.  Le  Missouri  est  bien  supérieur  a  tous  ses 
affluents  comme  voie  navigable.  II  peut  étre  remonté  par  les 
plus  grands  bateaux  a  vapeur,  depuis  son  embouchure,  sur 
2.400  kilométres,  de  sorte  que,  depuis  le  golfe  du  Mexique 
jusqu'á  Fort-Mandans,  c'est-á-tiire  sur  5.000  kilométres,  les 
États-Unis  possédent  une  merveilleuse  voie  navigable  pour  les 
plus  grands  vapeurs.  La  grande  masse  d'eau  ¿onnée  par  les 
sources  du  Missouri  et,  de  ses  affluents,  qui  occupent  un 
espace  de  8°  de  latitude  dans  les  montagnes  Rocheuses, 
explique  une  si  belle  ligne  de  navigation  intérieure.  Au-dessus 
de  Fort-Mandans,  le  Missouri  n'est  pas  facilement  navigable, 
á  cause  de  la  cataracte  rencontrée  entre  les  oonfluents  des 
riviéres  Marie  et  Dearbonne,  dont  Tune  a  29  métres  de  hauteur 
perpendiculaire.  La  vallée  du  Missouri  est  riche  en  mines 
souterraines,  principalement  en  mines  de  charbon.  Mais  le 
sol,  nu,  sablonneux,  se  préte  mal  á  la  culture  et  présente 
Taridité  des  vastes  plaines  de  TAsie  céntrale.  Sa  surface,  de 
135.457.000  hectares,  n'est  guére  cultivée  que  sur  la  moitié. 
L'aridité  est  surtout  notable  entre  la  sortie  des  montagnes  et 
la  riviére  Platte.  Sur  cette  étendue  de  1.200  kilométres,  rien 
ne  rompt  la  monotonie  et  l'uniformité  des  rives  désertiques^ 
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pas  méme  les  marécages  et  les  foréts  qui  remplacent  les 
cultures  sur  les  bords  des  autres  grands  cÓurs  d'eau  de 
TAmérique.  Aussi  ce  n'est  que  vers  le  Mississipi  qu'on  ren- 
contre  une  grande  activité  commerciale  et  qu'on  peut  citer 
des  villes  riveraines  importantes,  comme  Jefferson-City, 
Lexington,  Franklin,  Chariton  et  Saint-Louis. 

Le  bas  Mississipi  est  la  partie  comprise  entre  Tembouchure 
du  Missouri  et  la  mer.  II  a  une  longueur  de  2.600  kilométres 
environ,  et  son  bassin  s'étend  sur  55.405.000  hectares.  Les 
deux  versants  de  cette  vallée  sont  tres  inégaux.  L'un,  celui 
de  droite,  s'appuyant  au  loin  sur  la  Cordillére  mexicaine,  a 
une  largeur  de  1.400  kilométres   et  envoie   au    íleuve   de 
tres  longues  et  tres  grosses  riviéres  dont  les  deux  princi- 
pales sont :  TArkansas  (3.200  kilométres)  et  la  Riviére  Rouge 
(2.500  kilométres).    L'autre  versant,  celui  de   gauche,  des- 
cend    des   montagnes  voisines  des  ^Ueghanys  et  n'a  que 
200  á  250  kilométres  de  largeur.  II  n'envoie  au  fleuve  que  de 
courtes  et  petites  riviéres  dont  les  plus  considerables  n'ont 
pas  plus  de  300  kilométres  de  cours.  Le  bassin  est  resserré 
vers  la  tin  entre  les  monts  Ozarks  et  les  derniers  contreforts 
des  Alleghanys,  et  le  Mississipi  se  termine  par  un  delta,  qui 
ne  le  cede  pas  aux  deltas  du  Nil,  du  Gange,  du  Danube,  du 
Volga  et  des  Amazones,  par  Timportance  des  atterrissements 
que  le  fleuve  apporte  devant  lui.  Les  principales  villes  á 
signaler  sur  cette  partie  du  cours  du  Mississipi  sont :  Cairo, 
Memphis,  Arkansas,  Villemont,  Natchez,  Opelo^sas,  Donald- 
sonville  et  la  Nouvelle-Orléans,   le  port  le  plus  important 
des  États  du  Sud  et  le  premier  port  du  golfe  du  Mexique. 
Jusqu'á  300    kilométres    au-dessous   de    l'embouchure    du 
Missouri,   le  Mississipi  coule  sur  des  cailloux  apportés  par 
cet  impétueux  tributaire.  Plus  bas  ce  sont  des  graviers  et 
des  sables.  Au-dessous  de  Natchez,  on  ne  trouve  plus  dans 
son  lit  qu'un  mélange  de  vase   et  de  sable  blanc  réduit 
en  poudre  presque  impalpable.  Dans  cette  derniére  partie 
de  son  cours,  d'une  longueur  de  170  kilométres,  le  fleuve 
roule,  en  serpentant,  ses  eaux  mélées  de  boues  au  milieu 
d'une  plaine  boisée  et  marécageuse  de  60  á  80  kilométres 
de   large.    La   largeur   du   Mississipi    n'atteint    pas,    dans 
cette  partie,  celle  qu'on  pourrait  supposer,  eu  égard  aux  forts 
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afíluents  qu'il  regoit.  II  n'a  guére  que  800  á  1 .000  métres  de 
large,  malgré  Tapport  du  Missouri,  dont  la  largeur  est  de 
800  métres,  de  TOhio  (1.000  métres),  de  rArkhansas  et  de  la 
Riviére-Rouge  qui  en  ont  presque  autant.  Mais,  si  la  largeur 
n'augmente  pas,  la  profondeur,  par  centre,  prend  des  propor- 
tions  de  plus  en  plus  considerables,  qui  font  du  Mississipi  une 
véritable  mer  a  l'approche  du  delta.  Cette  profondeur,  qui 
n'était  que  de  1™,20  entre  les  cataractes  de  Saint- Antoine  et 
le  Missouri,  est  de  1™,50  entre  le  Missouri  et  TOhio,  de  2™,80 
entre  l'Ohio  et  Louisville,  de  1™,80  á  25  métres  de  Louisville 
á  Natchez,  de  40  métres  á  Tétiage  de  Donaldsonville  et  de 
50  métres  á  Tétiage  de  la  Nouvelle-Orléans.  La  profondeur 
diminue  cependant  vers  la  barre,  oü  elle  n'est  plus  que  de 
4  a  5  métres.  Cet  immense  cours  d'eau,  recevant  des  affluents 
plus  grands  que  les  plus  grands  fleuves  de  TEurope,  dont  les 
bords  sont  tres  plats,  est  sujet  aux  crues  périodiques, 
comme  le  Nil,  le  Pó,  la  Loire,  le  Rhóne,  le  Rhin,  rAllier,  la 
Garonne,  etc. 

Gráceá  la  topographie  du  bassin  du  Mississipi,  la  fonte  des 
neiges  et  le  dégel  suivent  la  direction  sud-nord  et  commencent 
par  les  cours  d'eau  les  plus  voisins  de  l'embouchure.  C'est 
d'abord  la  Riviére-Rouge  qui  effectue  sa  crue  en  février; 
puis  vient  TArkansas,  en  mars,  suivi  de  tres  prés  par  le  haut 
Mississipi  et  rOhio.  Ge  n'est  qu'en  juin  ou  juillet,  quand  le 
dégel  a  penetré  au  cceur  des  montagnes  Rocheuses  et  quand 
les  eaux  sont  réduites  dans  le  fleuve  que  survient  la  crue 
importante  du  Missouri,  relevant  le  niveau  du  Mississipi.  II 
s'ensuit  que  les  crues  n'ont  rien  du  caractére  dévastateur 
qui  les  rend  redoutables  pour  tant  d'autres  grands  fleuves 
du  monde  et  ont  plutót  pour  efíet  de  maintenir  un  débit  uni- 
forme. Gependant,  á  la  crue  du  printemps,  le  bas  Mississipi 
devient  une  véritable  mer  houleuse  qui  charrie  des  troncs 
d'arbres  de  30  métres  de  long  et  de  1™,50  á  2  métres  de 
diamétre.  Ges  troncs  grossissent  et  prolongent  chaqué  année 
le  sol  du  Delta,  doublé  en  Tespace  d'un  siécle,  et  leurs 
épaves  se  retrouvent  souvent  sur  la  plage  de  Vera-Gruz.  La 
comparaisondelahauteur  des  eauxdu  Mississipi  aveccelle  des 
autres  grands  fleuves  du  monde  donneles  résultats  suivants : 


•  • 
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FleuTes  Points  observes  Hauteurs  des  ^^ues 

Métres 

Haut  Mississipi 5 

Ohio GÍQcinnati 15  á  20 

Rhóne Avignon 6,80 

(     Bale 6,80 

Rhin }    Rhinau 3,40 

'    Strasbourg 4,00 

^     „.    .    .  .        í     Natchez 8á9 

Bas  Mississipi. . . .  |    Nouvelle-Orléans. ......      4  á  5 

Loire Nevers 5 

Allier Moulins 6,30 

(     Gorbeil 5,50 

Garonne Agen 9,35 

ÍDamiette 1,00 
Le  Gaire 6  á    7 
Dongola 10  á  ií 

La  maree  ne  se  fait  sentir  dans  le  Mississipi  qu'á  de 
faibles  distances  de  son  embouchure  et  remonte  rarement 
jusqu'á  la  Nouvelle-Orléans.  Le  Mississipi  se  termine  par  un 
grand  delta  dontle  sommetest  situé  un  peuaprés  le  confluent 
de  la  Riviére-Rouge  et  dontla  base  s'étendsur  500kilométres 
de  la  Sabine  au  lac  Burgne.  Ge  delta,  presque  constamment 
couvert  d'eau  et  formé  de  vastes  marécages,  est  sillonné  de 
cours  d'eau,  formes  par  le  fleuve  méme,  qui  s'en  vont  direc- 
tement  á  la  mer  et  appelés  bayoUs.  Les  principaux  de  ees 
bayons  sont :  TAtchafulaya,  qui  est  alimenté  á  la  fois  par  les 
eaux  du  Mississipi  et  les  eaux  de  la  Riviére-Rouge,  la  Plague- 
mine,  la  Faucbe,  THerville,  la  Gentille  et  le  Bienvenu.  Tres 
peu  profonds,  n'empruntant  aux  fleuves  leurs  eaux  que  par 
une  faible  et  basse  échancrure,  les  bayons  arrivent  a  la  mer 
aux  travers  de  terrains  mouvants  de  boue  et  de  tourbe,  sans 
avoir  notablement  diminué  le  volume  du  fleuve  qui  pourrait 
se  rendre  directement  jusqu'au  golfe  par  le  chenal  qu'il  s'est 
creé.  Le  Mississipi  se  dé  verse  dans  la  mer  par  plusieurs 
embouchures,  dont  les  cinq  principales  sont  les  -passes  du 
nord-est,  du  sud-est,  du  sud  et  du^sud-ouest  et  la  passe 
du  Gentre.  Ges  passes  ont  de  4  a  5  métres  environ  de  pro- 
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fondeur.  Celle  du  sud-est  est  la  plus  profonde  et  la  plus 
importante. 

Le  bas  Mississipi  est  flanqué,  á  sa  partie  inférieure,  d'un 
certain  nombre  de  petites  ri vieres  lilto rales  qui  forment  des 
bassinsauxiliairesdont  ilconvientde  parler;  les  plus  impor- 
tantes de  ees  riviéres  sont :  le  Mobile  et  TApal^chicola,  qui 
á  un  delta  semblable  a  celui  du  Mississipi.  Le  détail  de  ees 
petites  riviéres  littorales,  avec  leur  longueur  et  Tétendue  de 
leurs  bassins  respectifs,  est  donné  ci-dessous  : 

Kilométres  Hectares 

oaoine 522 2. 072 . 000 

GaLcerin.' 242 1. 163.500 

Pearl-River 354 a.418.800 

Pascagoula 265 1 .709.400 

Mobile 545...... 9.614.080 

Pensacola 257 3.315.200 

Apaléchicola 619 5.283.600 

Apalache 161 1 .165.500 

Suivance 190 1 .  864 .  800 

Versant    occidental 

de  la  Floride 547 4.843.300 

La  totalité  de  ees  petits  bassins  auxiliaires  forme  une 
superficie  de  34.452.280  hectares,  bordes,  sur  le  littoral  de  la 
mer,  par  une  serie  de  baies  et  de  lagunes  en  avant  desquelles 
on  remarque  des  !les  plates  et  sablonneuses  rattachées  a  la 
cote  par  des  atterrissements  modero  es. 

Tel  est,  en  resume,  ce  grand  bassin  du  Mississipi,  le  plus 
grand  du  monde  civilisé,  représentant  les  28  milliémes  de  la 
surface  de  la  planéte,  presque  totalement  formé  d'immenses 
prairies  facilement  cultivables  et  nourrissant  les  2/3  de  la 
population  de  TUnion.  «  Le  Mississipi,  dit  M.  Michel  Chevalier, 
«  dans  son  bel  ouvrage  sur  les  Voies  de  communication  aux 
«  Etats-Unis,  n'a  ni  les  bel  les  eaux  toujours  limpides  et  tou- 
«  jours  bienes  du  Saint-Laurent,  ni  les  pittoresques  villages, 
«  qui,  á  chaqué  pas,  attirent  les  regards  entre  le  lac  Ontario 
«  et  Québec,  ni  les  croupes  bolsees  qui  ferment  Thorizon  á 
«  droite  et  á  gauche  du  fleuve  du  Ganada,  ni  la  vaste  baie 
«  qui  termine  celui-ci.  Au  lieu  d'iles  fértiles  ou  de  sauvages 
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M  et  poétiques  archipels,  comme  celui  des  Hille-Iles,  il 
«  n'offre  que  des  espéces  de  bañes  de  sables  plats,  inhabi- 
c(  tables,  submergés  tous  les  ans  et  doDt  lavégétalion  serrée 
11  ne  sert  d'abri  qu'a  des  crocodiles ;  il  est  iiupur,  ii  est  mono- 
II  tone,  et  néanmpÍDs,  aux  yeux  de  Tami  de  l'humanité  et  de 
II  rhomme  d'État,  il  est  bien  supérieur  á  son  rival  du  Nord, 
«  car  il  est  le  plus  utile  des  fleuves.  h  Pour  achever  de 
démontrer  toute  Tutilité  du  bassiu  du  Mississipi,  on  com- 
parera  son  débit  et  sa  .pente  doucp,  ainsi  que  ceux  de  ses 
afíluents  principaux,  aux  débits  et  á  la  pente  des  aulres 
grands  íleuves  de  l'Europe  et  de  l'Asie.  Celte  comparaison 
montre  les  avantages  incomparables  pour  la  navigation  á 
vapeurintérieure  de  cet  enorme  volumed'eau  d  esc  en  dan  l  des 
montagnes  h  la  mer. 
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Enfin  le  bassin  du  Mississipi  communíque  par  u 
d'ímportants  canaux  avec  les  différenls  bassins  vi 
principaux  sont  les  suivants  i 
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Tels  sont  les  principaux  canaux  reliant  le  bassin*  du 
Mississipi  aux  bassins  voisins.  .Les  plus  anciens,  comme  les 
plus  importants,  sont  ceux  qui  relient  ce  bassín  á  celui  de 
rAtlantíque  et  á  celui  des  Grands  Lacs  et  du  Saint-Laurent, 
parce  que  c'est  de  ees  deux  cótés  que  s'est  portee  depuis 
Torigine  Tactivité  industrielle  et  commerciale  de  TUnion. 
Chicago,  New-York,  Boston,  Baltimore,  Philadelphie,  Pitts- 
burg,  Gincinnati,  Saint-Louis,  Charlestown  et  la  Nouvelle- 
Orléans,  pour  ne  citer  que  les  principaux  ports  et  les  plus 
grandes  villes  intérieures,  sont  des  noms  qui  parlent  de  la 
richesse  immense  de  ees  pays  neufs.  Mais,  a  mesure  que  la 
civilisation  s'avance  vers  Je  milieu  de  l'ünion  et  vers  Touest 
et  que  se  créent  des  centres  aussi  importants  que  Santa-Fé, 
Shermann,  la  ville  du  Lac-Salé,  Sacramento  et  San-Fran- 
cisco, le  mouvement  commercial  etindustrielgagneles  bords 
du  Pacifique  et  doit  amener,  dans  un  avenir  prochain,  la 
reunión,  par  voies  navigables  intérieures,  du  bassin  du  Mis- 
sissipi aux  bassins  du  Rio-Colorado,  du  Rio-Grande-del:l(orte 
et  de  rOrégon.  Mais  ees  voies  navigables  étant  la  plupart  en 
projet  ou  en  construction  et  le  commerce  n'y  étant  pas  encoré 
actif,  par  suite  du  développement  des  voies  ferrées  sur  toutle 
territoire,  on  n'y  insistera  pas,  et  on  terminera  cette  étude 
des  voies  navigables  de  Tünion  par  Tétude  du  réseau  des 
bassins  latéraux  de  TAtlantique. 

BASSINS  DU    VERSANT    DE   l'aTLANTIQUE 

La  región  de  TAtlantique  s'étend  de  la  pointe  de  la  Floride  á 
Tembouchure  de  la  riviére  Sainte-Croix,  qui  separe  TÉtat  du 
Maine  de  laprovineeanglaise  du  Nouveau-Brunswick.  Sur  cette 
cote,  une  serie  de  petits  bassins  se  partagent  le  versant  qui 
va  de  la  cime  des  Alleghanys  a  lamer.  Cette  bande  littorale  a 
environ  2.650  kilométres  de  long ;  mais  saplus  grande  largeur 
ne  dépasse  pas  400  kilométres  et  reste  tres  souvent  au-dessous. 
Plages  tres  sablonneuses,  plongeant  doucement  dans  les 
eaux,  sans  falaises  ni  récifs,  découpées  d'embouchures  de 
íleuves,  ce  littoral  de  TAtlantique  est  semé  d'anses  et  de  baies 
tres  propices  á  la  navigation,  qui  en  ont  fait  de  bonne  heure 
le  rendez-vous  des  navires  du  monde  et  la  porte  d'entrée  de 
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TAmérique  du  Nord  sur  cet  océan.  Entre  la  pointe  de  la 
Floride  et  Tembouchure  du  Saint-Laurent,  le  cap  Halteras  et 
le  cap  God  divisent  cette  cote  en  trois  grands  golfes  évasés. 

Les  riviéres  littorales  qui  arrosent  cette  cote  de  TAtlan- 
tique  descendent  de  la  créte  céntrale  ou  des  six  á  douze  crétes 
paralléles  des  Alleghanys,  qui  se  sont  fait  jour  violemment  par 
des  tranchées  larges  et  profondes.  Quelques-unes  sortent  des 
deux  crétes  du  Blue-Ridge  et  du  Gumberland,  qui  com- 
prennent  entre  elles  Fensemble  de  la  chaine,  comme  un  fais- 
ceau.  Mais  la  faible  hauteur  de  ees  crétes  sans  glaciers,  dont 
les  plus  hauts  sommets  ne  dépassent  pas  1.500  a  2.000  métres 
etdont  a  peine  deux  á  trois  cónes  dominants  conservent  leur 
neige  en  été,  a  pour  conséquence  la  petitesse  de  débit  de  ees 
riviéres  littorales  et  une  grande  difíiculté  d'établissement  de 
voies  navigables  canalisées.  Plus  de  quarante  riviéres  litto- 
rales arrosent  la  cote  Atlantique  de  l'embouchure  du  Saint- 
Laurent  á  la  pointe  de  la  Floride.  On  se  bornera  a  parler  des 
principales :  THudson,  le  Delaware,  la  Susquehannah,  le  Poto- 
mac,  le  James-River,le  York-River  et  la  Savannah.  Les  bassins 
de  ees  riviéres  littorales  sont  tres  exigus,  et  le  plus  grand  ne 
dépasse  pas  la  moitié  du  bassin  de  la  Loire.  Mais  quelques- 
uns  se  réunissent  en  un  seul  qui  devient  ainsi  assez  impor- 
tant,  tels  que  les  bassins  du  James-River,  du  York-River, 
du  Potomac,  de  la  Susquehannah,  etc.,  tous  affluents  de  la 
baie  de  Ghesapeake  qui  les  prolonge  et  dont  Tensemble 
arrose  une  superficie  de  Í8.000.<00  hectares  aussi  vaste 
que  celle  du  bassin  de  la  Loire.  Ges  riviéres  littorales  sont, 
en  general,  navigables  á  partir  de  leur  embouchure,  mais  la 
ligue  des  cataractes,  qui  s'étend  en  bas  des  Alleghanys  dont 
í'lles  sortent,  fait  qu'elles  ne  sont,  le  plus  souvent,  navigables 
que  sur  un  faible  parcours.  L'Hudson  estle  seul  qui  échappe 
á  cette  loi.  Les  riviéres  de  la  región  septentrionale  des 
Alleghanys  tres  voisines  de  la  cote  (du  Saint-Laurent  a  la 
baie  de  Ghesapeake)  ne  sont  navigables  que  jusqu'au  point 
oü  la  maree  cesse  de  se  faire  sentir.  Gelles,  au  contraire,  qui 
sortent  de  la  región  méridionale  (de  la  baie  de  Ghesapeake  a 
la  pointe  de  la  Floride)  sont  navigables  bien  aprés  ce  point, 
caries  cataractes  sont  beaucoup  plus  loin  de  leur  embouchure. 

L' Hudson  desceña  de  \íi  partie  des  Alleghanys  appelée  monis 
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Highlands;  il  passe  á  travers  les  mon tagnes  de  la  chalneetles 
crétes  successives  par  une  large  fissure,  sans  cataractes  ni 
rapides,  ce  quipermet  á  la  maree  de  remonter  jusqu'á  Troy, 
k  260  kilométres  de  la  barre  et,  par  suite,  aux  naviresá  vapeur 
de  venir  jusque  dans  la  partie  riche  des  États  de  Pensylvanie 
et  de  New-York.  II  a  une  longueur  de  450  kilométres  environ, 
et  son  bassin  présente  une  superficie  de  3.626.000  hec- 
tares  avec  une  largeur  moyenne  de  80  kilométres.  Des  villes 
importantes,  ports  maritimes  ou  intérieurs,  sont  sur  ses 
bords  :  New-York,  á  Tembouchure  de  la  baie  d'Hudson, 
puis  plus  haut,  Albany,  Penghkeepsie,  Hudson  et  Troy.  Les 
faibles  élévations  qui  séparent  son  bassin  du  réseau  des 
Grands  Lacs  et  de  la  vallée  de  TOhio,  ont  permis  de  Tunir  de 
tous  cótés,  áces  deuxbassins  et  de  mettre  New-York  en  com- 
munication,  d'une  part,  avec  Chicago, et,  d'autre  part,  avec  la 
Nouvelle-Orléans. 

Aprés  le  bassin  de  l'Hudson,  le  plus  important  au  point  de 
vue  des  Communications  intérieuresest  celui  de  la  Delaware, 
qui  coule  tout  entiére  en  Pensylvanie.  La  üelaware  sort  des 
crétes  des  Alleghanys,  tres  voisines  á  cet  endroit,  de  TAtlan- 
tique.  Aussi  n'est-elle  navigable  que  sur  un  bien  faible  par- 
cours.  Sa  vallée  a  402  kilométres  de  long  et  une  largeur 
moyenne  de  72  kilométres.  Son  bassin  a  2.913.750  hectares. 
Les  chutes  de  la  Delaware  sont  a  Tren  ton  (150  kilo- 
métres de  l'embouchure).  La  Delaware  se  jette  dans  l'Atlan- 
tique  par  une  large  baie  qui  porte  son  nom  et  qui  n'est  pas 
assez  remarquéeá  cause  desa  voisine  incomparable,  la  baie  de 
Chesapeake.Néanmoinssa  longueur  etsa  profondeur  en  font 
une  route  magnifique  et  un  abri  de  premier  ordre  pour  les 
vapeurs.  C'estaufond  de  cette  baie  que  s'étend  Philadelphie, 
un  des  plus  grands  ports  de  l'Atlantique  aprés  New-York  et 
sur  ses  bords,  la  ville  de  Dover,  également  considerable.  Un 
important  réseau  de  canaux  unit  aussi  le  bassin  de  la  Dela- 
ware aux  bassins  voisins,  qui  sont  ceux  de  THudson,  de  la  Che- 
sapeake,  de  la  Susquehannahet  de  TOhio.  En  outre,  un  canal 
lateral  permet  de  remonter  la  riviére  méme  jusqu'á  Easton. 

Les  principaux  canaux  relian  t  respectivement  les  bassins 
de  THudson  et  de  la  Delaware  aux  bassins  voisins  sont  indi- 
ques dans  le  tableáu  de  la  page  264. 
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On  peut  reunir  ensemble  Ids  quatre  bassinsdelaSusquehan- 
nah,  du  Potomac,  du.  James-River  et  <fU  York-River,  car  tous 
les  quatre  se  jettent  dans  la  magnifique  baie  de  Ghesapeake, 
une  des  perles  de  la  cote  nord-américaine,  et  leurs  bassins 
ne  sont  separes  que  par  des  hauteurs  insignifiantes  qu'un 
réseau  de  voies  navigables  unit  les  uns  aux  autres.  Leurs 
vallées  et  leurs  bassins  ont  les  dimensions  suivantes  : 

Hectares  Kilm.  Kilm. 

^  (  8.041.950  Susquehannah.  ^  {  Long. :  370  Larg. :  217 

.S  )  1.830.300  Potomac.  ^  )  —       1^0  —        99 

I  j  2.590.000  James-River.  ^  1  —       402  —        64 

ff)  '  1.873.000  York-River.  >  (  —       209  —        92 


14.335.250 


La  Susquehannah  traverse  TÉtat  de  Pensylvanie  dans  toute 
sa  longueur,  a  peu  prés  perpendiculairement  du  nord  au  sud ; 
mais  ses  sources  sont  dans  TÉtat  de  New-York  et  son  embou- 
chure  aux  confinsdel'Étatde  Maryland.  Elle  atrois  branches 
principales  :  la  Juanita,  la  Branche  occidentale  et  la  Branche 
nord-est,  et  des  atfluents  importants,  tels  que  le  Raystown, 
le  Ghemung,  le  Bald-Eagle,  etc.  Traversant  des  pays  tres 
riches  en  houille,  anthracite,  fer,  etc.,  conduisantá  despjiys 
voisins  non  moins  riches,  sa  navigation  propre  fut  Tobjet 
des  premiers  travaux  hydrauliques,  son  cours  étant  difficile 
á  cause  du  voisinage  des  rapides. 

Le  Potomac,  qui  forme  a  peu  prés  la  démarcation  entre  les 
États  du  Nord  et  les  États  du  Sud,  descend  des  Alleghanys  et 
traverse  les  derniéres  crétes  du  Blue-Ridge  (Montagnes 
Bleues)  oü  ses  eaux,  unies  á  celles  de  la  Shénandah,  ont 
ouvert  une  large  breche,  dite  passe  d'Harpers-Feny.  Cette 
passe,  la  plus  large  de  toutes  celles  qu'ont  faites  les  riviéres 
littorales  coulant  des  Alleghanys  vers  TAtlantique,  a  été  • 
utilisée  par  un  canal,  par  une  route  et  par  deux  chemins  de 
fer,  et  Jefferson  disait  d'elle  «  qu'elle  valait,  a  elle  seule,  le 
voyage  au  travers  de  TAtlantique  ».  Les  cataractes  de  ce 
íleuve  sont,  córame  toutes  ses  voisines,  proches  de  la  raer. 
On  les  rencontre  aux  bktle-Falls  et  aux  Great-Falls  (petites 
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et  hautes  chutes),  situées  á  SOOl^lomélres  et  á  250  kilométres 
de  son  embouchure.  Cependant  les  bátiments  de  guerre 
peuvent  s'avancer  jusqu'á  Washington,  la  plus  grande  ville 
qu'il  arrose  et  qui  se  trouve  á  100  kilométres  de  son  embou- 
chure. Comme  THudson,  l'Ohio  et  le  Mississipi,  le  Potomac 
est  malheureusement  gelé  pendant  des  mois  entiers,  ce  qui 
interrompt  complétement  sa  navigation.  Comme  la  Sus- 
quehannah,  il  a  une  pente  assez  forte  depuis  ses  cataractes 
jusqu'á  la  mer;  mais  cette  pente  n'a  rien  d'excessif,  puis- 
qu'elle  n'est  que  de  0™,002294  par  métre  de  Great-Falls  h 
Georgetown,  de  0'",000372  entre  les  coníluents  de  la  branche 
sud  et  Great-Falls,  et  de  0"^,000553  entre  Cumberland  «t 
Georgetown.  Les  principales  villes  qu'il  arrose  sont :  Little- 
Falls,  Great-Falls,  Cumberland,  Georgetown  et  Washington. 

Le  James-Ricer  est  tout  entier  compris  dans  l'État  de  la 
Virginie.  Sorti  des  AUeghanys  dans  la  partie  des  crétes  les  plus 
voisines  de  la  mer,  il  a  ses  cataractes  a  Richmond,  laprincipale 
ville  qu'il  ^arrose,  située  á  175  kilométres  de  son  embou- 
chure. II  est  néanmoins  navigable  jusqu'á  Richmond  pour 
les  bateaux  a  vapeur  et  les  goélettes  de  cabotage,  et  pour  les 
grands  navires  de  commerce  jusqu'á  Warwick,  á  3  lieues  en 
aval  de  Richmond.  II  est  sou vent  gelé  en  hiver,  méme  au-dessus 
de  Richmond,  et  la  navigation  est  interrompue  pendant  plu- 
sieurs  mois.  La  pente  de  ce  fleuve  est  encoré  plus  faible  que 
celle  du  Potomac,  ainsi  qu'il  resulte  des  chiffres  suivants : 


POINTS   OBSERVES 

DISTANCE 
en 

KILOMÉTRES 

PENTE 
par 

MÉTRE 

De  Covington  á  Richmond 

—  Covington  á  Rocketts 

400 

45 
193 
158 

0»,000993 
0»,001061 
0^000383 
0'",000746 
0-,0011Q3 

—  Maiden'sAdventureá  Richmond. 

—  LynchburgáMaiden's  Adventure 

—  Covington  h  Lynchburg 

Son  principal  affluent  est  le  Jackson's-River,  qui  sort  de  la 
créte  céntrale  des  AUeghanys,  n¿*n  loin  du  New-River  et  du 
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Greenbrier,  affluent  du  Kamaaha,  un  des  principaux  tribu- 
taires  de  rOhio.  Entre  les  versants  des  deux  fleuves,  la  créte 
des  AUeghanys  est  peu  élevée,  ce  qui  permet  une  fácil  & 
jonction  entre  les  deux  bassins.  Le  James-River  a,  en  outre, 
des  rives  plates  n'offrant  pas  a  la  canalisation  les  obstacles 
des  rives  hérissées  du  Potomac,  La  vallée  fertile  qu'il  arrose 
est  un^  des  plus  peupléeset  des  plus  anciennementcivilisées 
de  rUnion,  et  les  principales  villes  qu'il  arrose  sont:  Coving- 
ton,  Lynchburg,  Uocketts,  Maiden's  Adventure,  Warwick, 
Gity-Point,  Richmond,  la  capitale  de  la  Virginie,  et  Oíd  Point- 
Confort  oü  la  baie  du  James-River  s'unit  a  la  grande  baie  de 
la  Ghesapeake.  Une  autre  ville  importante  de  son  bassin  est 
Pétersburg,  située  aux  chutes  de  l'un  de  ses  affluents,  l'Appo- 
matox.  Les  bátiments  de  mer  remontent  de  la  baie  de  la 
Ghesapeake  jusqu'á  Pétersburg  par  le  James-River  et  TAppo- 
matox,  navigablejusque-lá.  Pétersburg  est  relié  par  une  voie 
ferrée  a  Gity-Point,  qui  est  le  port  de  Richmond  et  le  point 
extreme  oü  arrivent  les  trois-máts  sur  le  James-River. 

Le  York-River  sort  des  AUeghanys  pour  se  jeter  dans  lá  baie 
de  Ghesapeake.  II  est  beaucoup  moins  long  et  moins  impor- 
tant  que  ses  trois  voisins  limitrophes  :  le  James-River,  le 
Potomac  et  la  Susquehannah,  et  il  ne  doit  étre  cité  que  pour 
mémoire. 

La  grande  baie  de  la  Ghesapeake  oü  se ieilent  cesquatre  ri  vieres 
littorales  et  beaucoup  d'autres  plus  petites  a  une  longueur  de 
290  kilométres  sur  32  kilométres  de  large  en  moyenne.  Sa 
§urface  couvre  932.400  hectares.  Praticable  partout  par  les  plus 
grands  bátiments,  elle  offre  une  entrée  incomparable  pour 
toutes  les  voies  de  navigation  intérieure  et  une  multitude  de 
rades  et  de  bassins.  Elle  constitue,  pour  les  États  de  Tünion  du 
bassin  de  l'Atlantique,  le  pivot  central  des  voies  de  communi- 
cation  intérieure.  Un  réseau  de  chemins  de  fer  et  de  canaux 
unit  les  grandes  villes  de  ses  environs  :  Baltimore,  Philadel- 
phie,  Washington,  Richmond,  Norfolk,  Dover,  Annapolis, etc., 
aux  autres  grands  centres  de  l'Union.  On  indiquera  rapide- 
ment  les  principaux  canaux  de  ce  bassin. 
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Par  tous  ees  canaux  et  par  le  canal  déjá  cité  de  la  Chesa- 
peake  á  rOhio,le  bassia  de  la  Ghesapeake  communique  avec 
le  bassin  de  l'Ohio  et,  par  suite,  avec  celui  du  Mississipi.  Le 
petit  canal  du  Dismal-Swamp  unit,  en  outre,  la  baie  á  la 
spacieuse  lagune  de  TAlbermale-Sound,  prés  du  port  mili- 
taire  de  Norfolk. 

La  Savannah  est  la  derniéré  riviére  littorale  de  TAtlantique 
quimérite  une  mentionspéciale  pour  la  navigation  intérieure 
de  son  bassin,  d'une  superficie  de  2.590.000  hectares.  Sa 
vallée  a  une  longueur  de  402  kiloméires. 

Elle  sort  de  la  créte  avancée  des  Alleghanys  appelée  le 
Blue-Ridge.  Les  cataractes  marquant  la  limite  de  navigabilité 
se  trouvent  á  Augusta,  á  200  kilométres  de  son  embouchure ; 
cette  limite  est  plus  éloignée  de  la  mer  que  celle  des  riviéres 
précédemment  citées,  car,  en  cet  endroit,  les  Alleghanys 
s'éloignent  davantage  de  la  cote.  Arrosant  la  Garoline  du 
Sud,  la  Savannah  passe  aux  villes  importantes  de  Pendle- 
ton,  Augusta  et  Savannah,  port  notable  de  la  cote  atlan- 
tique,  mais  victorieusement  concurrencé  par  le  grand 
port  voisin  de  Gliarleston,  appartenant  au  méme  bassin  et 
célebre  par  son  grand  commerce  de  cotón.  En  dehors  de  la 
route  navigable  importante  qu'il  constitue  par  lui-méme 
jusqu'á  Augusta,  le  bassin  de  la  Savannah  est  uni  au  bassin 
voisin  du  grand  Ogechee  par  un  canal  de  25  kilométres. 

Telles  sont  les  principales  et  plus  anciennes  voies  navi- 
gables  intérieures  des  États  de  TCnion.  Leur  importance,  au 
point  de  vue  commercial,  a  été  considerable,  ainsi  qu'il 
resulte  des  chiffres  suivants  dus  a  M.  Michel  Ghevalier,  qui, 
bien  que  tres  anciens  et  remontant  a  1830  ou  1840,  ont 
Tavantage  de  donner  les  résultats  des  voies  navigables  inté- 
rieures pour  le  mouveraent  industriel  et  commercial  du 
pays  qu'elles  desservaient  avant  Tavénementdes  chemins  de 
fer,  qui  ont  arrété  la,  plus  que  partout  ailleurs,  les  construc- 
tions  nouvelles  de  canaux  et  le  perfectionnement  du  réseau 
navigable.  En  1835,  7.000  kilométres  de  canaux  entrepris 
avaient  coúté  1.100  millions;  prés  de  la  moitiéontété  aban- 
donnés.  La  rapidité  plus  grande  avec  laquelle  se  pose  une 
voie  ferrée  et  la  facilité  et  l'économie   des  travaux  de  che- 
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VOIES  PRINCIPALES 


NOMBRE 

DE    BATEAUX 


Canal  Érié. 


Canal  Champlain < 

Canal  Oswégo | 

Canaux  Oswégo,  Che- 

mung,  Cayuga 

Séneca  et  Crooked. . . 

Lac  Aurié 

Lac  Ontario 


Susquehannah. 


Canal  duSchuyl-Kill. 


Canal  de  Tünion 

Ohio 

(Louis  ville  k  Portland) 

Canal  de  la  Delaware 
¿L  la  Chesapeake . . . 

Canal  de  FOhio 

Canal  Miauíi 

Canal  du  Dismal 
Swamp 

Canal  de  THudson  a  la 
Delaware 

Canal  du  Lehigh 


45.666 

49.308 

48. m 

8.227 

8.127 

6.752 

6.870 

10.901 

12.332 

11.741 

263 

2.291 

3.301 

24.479 

28.151 


\  éíO.l 


6.204 
7.469 
1.666 
1.496 
2.144 
4.887 
5.433 
6.568 


NOMBRE 
de 

KIL01IÍTRB8 


kilómetros 


586 


\ 


TONNAGE 
des 

MARCRANDISeS 


102 


61 


140 


700 


173 


132 


3,200 


22 


496 


337 


40 


174 


101 


tonnes 
425.000 
587.000 
732.000 
181.000 
212.000 
436.000 


24.048 
10.400 


641.272 
738.358 
653.931 
118.860 
111.652 
128.738 
242.374 
201.750 
300.406 


140.809 

106.994 

132.373 

47.201 

51.363 

39.347 

38.023 

57.253 

48.220 

124.257 

150.846 

251.242 

286.311 

324.255 


ANNÉES 


1834 
1835 
1836 
1834 
1835 
1836 
1836 
1834 
1835 
1836 
1836 
1836 
1826 
1827 
1836 
1837 
1838 
1835 
1837 
1838 
1837 
1838 
1839 
1835 
1837 
1838 
1837 
1838 
1837 
1838 
1837 
1840 
1839 
1840 
1839 
1840 
1838 
1840 
1841 
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mins  de  fer  sur  les  travaux  de  canalisation  ont,  en  effet, 
depuis  Tavénement  des  chemins*de  fer,  détourné  sur  ees 
derniers  les  regards  des  Américains,  qui  ont  délaissé  leurs 
fleuves  el  ri  vi  eres  magnifiques  et  leur  réseau  de  canaux 
deja  tres  important.  Dans  un  pays  oü  les  voies  de  commu- 
nication,  si  nécessaires,  doivent  s'ouvrir  rapidement,  écono- 
miquement  et  facilement,  il  était  a  prévoir  qu'il  en  fút 
ainsi.  Mais  les  Américains  que  distinguent,  comme  leurs 
demi-fréres  les  Anglais,  leurs  facultes  pratiques,  ne  tarderont 
pas  a  reprendre  le  développement  de  leur  réseau  de  voies 
navigables  quand  ils  reconnaitront  que  ees  voies  ont  sur  les 
voies  ferrées  de  grands  avantages  économiques. 

Les  remarquables  rapports  de  MM.  Malezieux  et  Vétillard 
donnentd'intéressants  renseignements  sur  les  travaux  d'amé- 
.lioration  des  canaux  des  Etats-Unis  exécutés  antérieurement 
a  1870  ét  jusqu'á  nos  jours. 

Leraouvementcommercialdes  principales  voies  navigables 
des  États-Unis  de  1826  a  1841  a  été  relevé  dans  le  tableau 
ci-dessu£  (p.  271),  d'aprés  les  chiffres  de  M.  Michel  Cbevalier. 

Aussi  le  tonnage  de  tous  les  canaux  de  TÉtat  de  New-York, 
dans  tous  les  sens,  était-il  de  1.301.000  en  1835,  en  compa- 
raison  de  celui  de  París  qui  était  de  1.782.430. 

II  n'était  done  inférieur  a  celui  de  París  que  de 
400.000  tonnes.  En  Pensylvanie,  la  proportion  d'accroisse- 
ment,  de  1838-1839,  des  objets  transportes  sur  les  canaux  et 
voies  navigables  était  de  : 

Sur  l'année  4834 106  0/0 

Sur  la  moyenne  1834-1835 78  0/0 

Sur  la  moyenne  1836-1837 13  0/0 

En  i  838,  les  arrivages  a  Philadelphie  s'élevaient  a 
255.000  tonnes,  et  les  arrivages  á  Pittsburg  a  20.000  tonnes 
par  les  canaux  de  la  Pensylvanie ;  et,  en  1839,  ils  s'élevérent, 
par  les  mémes  voies,  a  300.000  tonnes  pour  Philadelphie  et  a 
51.000  tonnes  pour  Pittsburg.  La  majeure  partie  de  ce  ton- 
nage est  dú  au  transport  des  anthracites  dont  Textraction  se 
chifTre  par  millions  de  tonnes  dans  les  grands  districts  de 
Schuyl-Kill,  Léhigh  et  Lackawanah. 
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Tels  sont  les  resultáis  obtenus  par  les  États-Unis  des  les 
premiers  jours  de  rouverture  de  leurs  grands  canaux  de 
navigation.  Ces  resultáis  n'onl  cessé  de  devenir  plus  impor- 
tants  avec  les  années  el  de  consacrer  toule  rutililé  com- 
merciale  d'un  pareil  réseau. 

En  traitanl  de  la  navigation  des  gFands  lacs,  réminent 
auteur  de  Transports  et  Tarifs  s'exprime  coinme  suit : 

K  La  slatistique  du  trafic  n'est  pas  établíe,  mais  ce  Irafíc 

«  est  tres  considerable,  bien  que  les  glaces  interrompent  la 

«  navigation  pendant  cinq  mois  par  an.  On  Tévaluait,   en 

«  1890,  a  27  milliards  de  tonnes  kilométriques  auprix  moyen 

«  de  4™™,2  par  tonne  et  par  kilométre.  En  Í897,  il  a  passé  á 

«  Detroit  entre  le  lac  Hurón  el  le  lac  Érié  28  millions  de 

«  tonnes,  et  le  prix  moyen  était  evalué  á  3™™,5  par  tonne 

«  kilomélrique.  » 

«  Les  voies  fluviales,  dont  Tamélioration  et  l'entretien 
M  incombent  au  budgel  federal,  présentent  un  développe- 
«  ment  de  44.000  kilomélres  dont  27.000  pour  le  Mississipi 
M  et  ses  afJluents.  » 

CANADÁ 

Aprés  les  Étals-Unis,  le  pays  de  TAmérique  du  Nord  qui  a 
le  plus  beau  réseau  de  voies  navigables  du  monde  entier  est 
sans  contredil  le  Ganada.  Región  semée  de  lacs  et  de  grands 
Üeuves,  tels  que  le  Mackensie  ou  le  Saint-Laurenl,  semée 
de  neiges  accumulées  qui  alimentent  les  cours  d'eau  pendant 
la  moitié  de  Fannée,  douée  d'un  climat  relativemenl  doux, 
malgré  le  voisinage  du  póle,  le  Ganada,  de  plus  en  plus  peu- 
plé,  devait  rapidemenl  devenir  un  des  pays  les  plus  prosperes, 
les  plus  commerciaux  et  les  plus  riches  de  TAmérique.  Le 
voisinage  des  États-Unis,  avec  lesquels  il  entrelient  un  si 
important  commerce,  devait  encoré  activer  le  développement 
et  centupler  Tutilité  des  voies  de  communication  et  particu- 
liéremeiit  des  voies  iia\ÍL!;iM».'S  ¡uhHÍi*iir»'s.  M.iki'é  Tijiipor- 
tance  et  l'étendue  des  bassins  du  Mackensie  et  du  Cumber- 
land,  on  n'insistera  pas   sur   ces  deux  bassins,  car  ils  ne 
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coristituent  au  Ganada  que  la  partie  la  moins  active  de  la 
circulation  des  richesses  par  voie  navigable.  Ge  fait  tient  á 
la  fois  á  ce  que  les  régions  qu'ils  arrosent  sont  les  moins 
favorisées  du  Ganada,  étant  les  plus  septentrionales  (50  á  70° 
de  latitude)  et  a  ce  que  ees  régions,  élant  les  plus  nouvelle- 
ment  connues  et  les  plus  cortstamment  glacées,  participent 
un  peu  de  la  solitude  des  régions  polaires  auxquelles  elles 
touchent.  Mais,  par  pontre,  on  entrera  dans  quelques  détails 
pour  le  bassin  du  Saint-Laurentet  des  grands  lacs/qui  ne  le 
cede  au  bassin  du  Mississipi  ni  en  étendue,  ni  en  richesse, 
ni  en  fertilité,  ni  en  importance,  comme  marché  commercial 
et  circulation  de  marchandises. 

■ 

BASSIN    DU  SAINT-LAURENT   ET   DE   LA  REGIÓN  DES   GRANDS  LACS 

La  región  des  Grands-Lacs  est  un  platean  considerable,  d'une 
hauteur  moyenne  de  400  métres  au-dessus  du  niveau  de  la 
mer,  par  lequel  se  raccordent  les  deux  grands  plans  inclines, 
diriges  Tun  du  sud-ouest  au  sud-est,  et  Tautre  du  nord  au 
sud,  qui  constituent  les  deux  bassins  du  Saint-Laurent  et  du 
Mississipi.  Gette  región,  caractérisée  parles  grands  lacs  Supé- 
rieui-,Érié,  Ontario,  Michigan,  Hurón,  Winnipeget  deTEsclave 
et  par  une  foule  de  petits  lacs,  ne  laisse  subsister  entre 
les  deux  bassins  aucune  démarcation  nette;  et  il  arrive,  dans 
la  saison  de  la  fonte  des  neiges,  quand  les  ruisseaux  sont 
gonflés  et  les  marécages  remplis,  que  lesmémes  nappes  d'eau 
s'épandent  simultanément,  d'un  cóté,  dans  les  lacs  d'oü  sort 
le  Saint-Laurent  et,de  Tautre,  dans  les  afíluentsdu  Mississipi. 
G'est  ainsi  que  rillinois,  Tun  des  principaux  tributaires  du 
Mississipi,  communique,  chaqué  printemps,  au  monient  des 
crues,  avec  le  lac  Michigan,  d'oüsort  le  Saint-Laurent,  par  les 
deuxpetites  riviéres  desPlaines  et  de  Chicago.  Les  grands  lacs 
et  les  petits  lacs,  leurs  tributaires,  sont  tous  compris  dans  le 
bassin  du  Saint-Laurent  auquel  ils  donnent  naissance  en 
s'épanchant  successivement  Tun  dans  Tautre.  Leur  superfi- 
cie, leur  profondeur  et  leur  volume  d'eau,  d'une  part;  la 
distance  des  grands  lacs  aux  bassins  voisins,  d'autre  part, 
sont  donnés  respectivement  par  les  tableaux  ci-aprés,  dus  á 
M.  Michel  Ghevalier. 
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NOMS  DES  LACS 

SUPERFICIE 
eo 

HECTARES 

PROFONDEÜR 
en 

MÉTRB8 

VOLUME  D'EAU 

EN    MILU0N8 

de  métreg  nubes 

Supérieur 

Hurón 

6.216.000 
4.921.000 
3.835.000 
2.080.000 
1.399.000 

275 
275 
275 
37 
150 

16.699.000 

13.444.000 

10.613.000 

758.000 

2.088.000 

Michigan 

Érié 

Ontario ,. 

Total 

18.501.000 

1.012 

43.602.000 

DISTANCE  EN  KILOMÉTRES 

BASSINS 

NOMS 

des 

auxquels 

DES  niVIERES 

ELLES   APPARTIENNEKT 

GRANDS   LACS 

aux  bassins  Toisins 

Saint-Louis. 

Arfluent  du  lac   Sapérieur. 

40  kiloroétres  du  haut  Mis- 
sissipi an   lac   Supérieur  por 
celte  riviére. 

Por: -Ri  ver. 

Affluent  dii  lac  Michigan. 

3  kilométres  entre    le   haut 

Wisconsin. 

At'lluent  da  Mississipi. 

Mississipi  et  le  lac  Michigan 
par  ees  deux  riviéres. 

Miliwaukee. 

Afíluent  da  lac  Michigan. 

Id. 

Rock-River. 

Afflaent  du  Mississipí. 

Chicago. 

Afiluent  du  lac  Michigan. 

Id. 

^Illinois.' 

Aftluent  du  Mississipi. 

Maumee. 

Affluent  du  lac  Érié. 

Le  lac  Érié  touche  presque 

Wabash. 

Affluent  de  TOhio. 

le  bassin  de  TOhio  par  ees  deux 
riviéres. 

Alleghaoy. 

Branche  de  TOhio. 

10  kilométres  flu  bord  orien- 

« 

tal  du  lac  Érié   au    bassin  de 

• 

rOhio  par  cette  riviére. 

Hudson. 

Riviére   littorale  de  TAtlan- 

Le  lac  Ontario  est  tres  voi- 

tique. 

sin  de  ees  deux  riviéres  par  les 

Susquebannah. 

Id. 

lacs  Séneca,  Gayugaet  Onega 
qu'il  forme. 

Olawa. 

Affluent  du  Saint-Laureo t. 

Le  lac  Hurón  est  tres  voi- 
sin  par  cette  riviére  et  le  lac 
Nipining  qu'il  forme  du  bassin 
du  Saint-Laurent. 

La  superficie  totale  des  grands  lacs  ne  dépasse  done  pas  le 
1/3  de  la  surface  de  la  France  ou  guére  plus  de  la  moitié  de 
la  mer  Gaspienne ;  mais  ees  nappes  d'eau,  magnifiquement 
dotées  par  la  nature  pour  la  navigation  intérieure,  bai^nent 
plus  de  9.000  kilométres  de  cotes,  littoral  plus  étendu  que 
celui  de  TAtlantique,  etles  pointes  extremes  des  lacs  forment 
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les  sommets  d'un  hexagone  irrégulier  dont  le  périraétre  est 
égal  á  celui  de  la  France  entiére  (3.500  kilométres).  Cette 
chaine  des  grands  lacs,  outré  les  avanlages  spéciaux  qu'elle 
offre  ala  navigation,  étaitnaturellement  deslinée  a  devenir  un 
grand  centre  decommunication,  par  suite  de  son  rapproche- 
ment  des  tributaires  de  l'Atlantique  et  du  golfe  du  Mexique. 
Mais  ees  grands  lacs  ne  sont  pas  tous  au  méme  niveau  et 
ils  ne  communiquent  entre  eux  que  par  des  rapides,  des 
sauts  et  des  chutes,  dont  les  plus  grandioses  et  les  plus 
célebres  sont  celles  du  Niágara,  entre  le  lac  Érié  et  le  lac 
Ontario.  Les  tableaux  suivants  indiquent,  d'une  part,  ees 
dénivellations,  et,  d'autre  part,  les  grandes  villes  et  les 
principaux  ports  des  grands  lacs  : 


NOMS 

DES     LACS 

HAUTEUR 
au-dessus 

DE  l'ATLANT(QUE 

HAUTEUR 

au-dessus 

DE  l'ohtario 

HAUTEUR 

DES    CHUTES 

OU   sauts 

NOMS 

DBS    CHUTES 

OU  sauts 

métres 

métres 

métres 

Supérieur. . 

192,13 

119,35 

— 

Hurón.. .. 

182,40 

109,60 

6,86 

Saut  S^'-Marie 
Pas  de    déni- 

Michigan . . 

182,40 

109,60 

vellation. 

Érié 

175,24 

100,44 

50,00 

Chute  du  Niá- 

Ontario  

72,80 

— 

gara. 

LACS 


Supérieur, 
Michigan. 

Hurón.. . . 
Érié 

Ontario. . , 


VILLES  ET  PORTS 


Fort-William,  Dulukt. 

Mackmaw,  Fort    Howard,  Chicago,   Saint- 

Joseph,  Ralemusco,  Milwaukee. 
Fort-Gratiot,  Saginaw,  P.-Huron. 
Detroit,  Cleveland,  Érié,  Buffalo,  Niágara, 

Toleda. 
Rochester,     Oswego,    Kingston,     Toronto, 

Hamilton,  Watertown,  York  et  Dundas. 


Le  lac  Érié  est  le  centre  du  systéme   de  navigation  des 
grands  lacs,  et  on  y  compte  autant  de  bateaux  que  sur  la 
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Méditerranée.  Le  lac  Hurón  est  aussi  fort  fréquenté,  á  cause 
de  ses  Communications  nombreuses  avec  les  lacs  soit  supé- 
rieur,  soit  inférieur,  dont  il  occupe  le  milieu. 

Le  Samt-Laurent  sort  des  cinq  grands  lacs  précédents,  qui 
lui  fournissent  la  presque  totalité  de  ses  eaux,  le  reste  lui 
venant  des  riviéres  affluentes,  tellesque  les  riviéres  d'Otawa, 
de  Saguenay,  de  Saint-Francois,  Richolica,  etc.,  dont  la 
piupart  lui  apportent  les  eaux  des  petits  lacs  voisins,  lac 
Champlain,  lac  Sinoé,  lac  de  Riz,  etc.  Ge  lleuve  resulte  done 
de  l'épanchement  d'une  grande  quantité  de  lacs  et  d'étangs 
remplissant  les  dépressions  des  montagnes,  ce  qui  lui  donne 
deux  signes  caractéristiques  :  des  eaux  bleues  d'une  limpi- 
dité  de  source  et  un  niveau  constant  qui  le  rend  exempt  de 
crue  et  d'étiage.  Du  lac  Ontario  ala  mer,  11  ne  présente  pas 
de  différence  de  niveau  de  plus  de  O™, 50  á  1  métre.  Par 
contre,  il  a  des  rapides  nombreux  :  rapide  des  Galopes,  du 
Long-Sault,  des  Gédres,  de  la  Ghine,  qui  rendent  la  descente 
difficile  et  la  remonte  presque  impossible  au-dessus  de 
Montréal  pour  les  grands  vapeurs,  et  son  cours  est  fermé  par 
les  glaces  six  mois  de  Tannée.  Le  bassin  du  Saint-Laurent, 
qui  a  une  superQcie  totale  de  132.589.870  hectares,  dont 
18.888.870  sont  formes  par  les  eaux  des  grands  et  des  petits 
lacs,  se  divise  en  deux  versants  principaux :  le  versant  sud- 
est  et  le  versant  sud-ouest.  Le  premier,  situé  sur  la  rive 
droite,a  environ  1.200  kilométres  de  long  sur  une  largeur 
fort  exigué,  dont  la  moyenne  ne  dépasse  pas  100  kilométres; 
le  second,  au  contraire,  s'étend  sur  1.400  kilométres  de  long 
et  sur  400  a  500  kilométres  de  large.  Les  principales  villes  ou 
stations  que  Ton  rencontre  sur  les  bords  du  Saint-Laurent, 
depuis  la  fin  du  lac  Supérieur  jusqu'á  la  mer,  sont  indiquées 
dans  le  tablean  des  pages  278  a  280,  dans  lequel  les  stations 
ou  villes  importantes  sont  indiquées  en  italiques. 

Par  suite  de  l'étroitésse  du  versant  et  de  la  hauteur  des 
montagnes  qui  le  sillonnent,  les  affluents  des  versants  de 
droite  sont  des  chapelets  d'étangs  et  de  lacs  separes  par  des 
rapides  plutót  que  des  riviéres  proprement  dites.  Saint- 
FrauQois,  Bécancour,  la  Ghaudiére,  sont  des  affluents  de  cette 
sorte,  ainsi  que  les  cours  d'eau  qui  se  jettent  dans  le  lac 
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LACS  ET  AFFLUENTS 


Lac  Supérieur. 


Riviére  du  Bois- 

Brúlé. 
Riviére  du  Cranber- 

rycreek. 
Riviére  Mauvaise. 
Black-River. 
Riviére  de  la  Petite- 

Truite. 
Riviére  Hurón. 
Riviére  aux  Trains. 


Riviére  Deux-Coeurs 
Scheldrake-River. 
Riviére    Sainte-Ma- 
rie. 

Lac  Hurón. 


Riviére  au  Sable. 


Black-River. 

Elm-Greek. 

Delude. 

Belle-Riviére. 

Pure-River. 


Riviére  Saint-Clair. 
Riviére  Detroit. 
Riviére  Rouge. 

Riviére  Écorce. 
Riviére  aux  Canard s. 
Browns  Creek. 


STATIONS  Oü  VILLES 


DISTANCE 
du  point 

DE    DÉPART 

enkilométres 


Factorerie   de 
Company . . . 

Chippewa 

Fond  du  Lac. . 


l'American  Free 


Cap  Détour 

He  Saint-Michel 

Pointe  Chigomigne . . 
Pointe  de  Rewenaw. 
Pointe  de  Granite . . . 


He  aux  Trains 

Grande  He *. . . . 

Doric  Rocks 

Picture  Rocks 

Pointe  au  Grand  Sable 

Pointe  aux  Poissons  blancs. 

Baie  Tongaraanon 

Pointe  Iroquoise 

Pointe  aux  Pins  

Sault  Sainte-Marie 

Détour 

Michilimackinac 

He  du  Bois  Blanc 

Fiat  Rock  Point 

He  Thundisbolt 

lies  Schaungum 

Pointe  aux  Chénes 

Pointe  aux  Barques 

White-Rock 

Fort  Gratiot 

He  au  Cerf 

Chenal  ecarte 

Chenal  Walpole 

Chenal  de  l'Aigle 

Lac  Saint-Clair 

Detroit 

Sandwich 

He  Grand-Turkey 

Grosse-lle 

Malden 

Bois  Blanc 


O 
29 
34 

140 
179 

184 
397 
623* 

677 

696 

715 

725 

744 

832 

86Ü 

884 

898 

908 

980 

1.044 

1.063 

1.192 

1.221 

1.333 

1.351 

1.380 

i.  434 

1.522 

1.533 

1.563 

1.566 

1.571 

1.577 

1.621 

1.633 

1.649 

1.652 

1.656 

1.657 
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LACS  ET  AFFLUENTS 


Riviére  Hurón. 
Lac  Érié. 

Riviére  de  la  Mau- 
mee. 

Riviére  du  Portage. 

Riviére  du  Bear. 

Riviére  duBlack-Ri- 
ver. 

Riviére  du  Rock-Ri- 
ver. 

Riviére  du  Guyaho- 
ga. 

Riviére  du  New- 
Marli^t. 

Riviére  duConneaut 

Riviére  d' Ashtabula. 

Lac  Ontario. 

Canal  Érié. 

Gataracte  du  Niá- 
gara. 

Riviére  Grenesee. 

Canal  Oswégo. 

Canal  Saint  -  Lau  - 

rent. 
Riviére  Ganano- 

quia. 

Riviére  d'Oswégat- 
chie. 

Riviére  du  Gran-Ri- 

ver. 
Riviére   de    la    Ra- 

quette. 
Riviére  du  St-Régis. 
Riviére  du  Baudet. 


STATIONS  Oü  VILLES 


lie  Céléron 

Riviére-Huron   

Baie  de  Sandusky 

Cleveland 

New-Market 

Ashtabula 

Gonneaut 

Fairwiew 

Érié 

Poí'tland 

Dunkirk 

Buffalo 

Black-Rock 

Schlosser 

Queensíon ^. 

Niágara 

Genesee 

Baie  de  Great-Sodus.. 

Osvwgo 

Sacketts-Harbour .... 
Kingston 

Kings 

Morristown 

Preacott 

Ogdensburg 

lies  Galopes 

Pointe  Iroquoise 

Hamilton 

Rapide  du  Long-Sault 

Lac  Saint-Francois . . . 
Rapide  aux  Gédres  .. . 

Lac  Saint-Louis 

La  Chine 


DISTANCE 
du  point 

DB  DÉPART 

ea  kilométreHl 


1.663 
1.666 
1.773 
1.863 
1.906 

1.939 
1.962 
1.988 

1.996 

2.045 

2.070 

2.136 
2.141 
2.173 
2.186 
2.197 

2.292 
2.347 
2.392 
2.456 
2.506 

2.532 
2.576 
2.595 
2.597 
2.616 
2.624 
2.629 

2.655 

2.681 
2.742 
2.748 
2.775 
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LACS  ET  AFFLÜENTS 


Riviére  du  Chambly 
Riviére    du    Saint- 

Francois. 
Riviére   du    Bécan- 

cour. 
Riviére  de  J.  Cartier. 
Riviére  de  la  Ghau- 

diére . 
Riviére  de  Montmo- 

rency. 
Riviére  de  la  Sague- 

nay. 
Riviére  de  la  Betsia- 

mite. 
Riviére  du  Breslad. 
Riviére    du    Mani- 

couangans. 


STATÍONS  OU  VILLES 


Montréal 

Gap  Saint-Michel. 
Lac  Saint-Pierre.. 
Trois-Riviéres. . . . 

Sainte-Anne 

Rapide  Richelieu. 


Jacques  Cartier, 
Québec 


lie  d'Orléans... 
He  aux  Goudres, 
Brandy-Post 


He  de  Bic. 


Paps  de  M atañe. 

Mont  Pelé 

Gap  Ghat 

Gap  GoBur-Bon.. 
He  d'Anlicosti., 


DISTANCE 
du  point 

DB  DÉPART 

en  kilomélres 


2.784 
2.808 
2.902 
2.921 
2.961 
2.993 

2.999 
3.049 

3.057 
3.141 
3.217 

3.295 


3.430 
3.445 
3.456 
3.616 


Ghamplain  et  le  lac  Ontario  pour  s'unir  au  Saint-Laurent. 
Leur  pente  considerable  est  de  150  a  300  metras  sur  un 
développement  de  50  á  100  kilométres,  et  leur  chute  en  cas- 
cades  est  un  de  leurs  traits  caractéristiques.  Sur  le  second 
versant,  au  contraire,  Taplanissement  du  sol  au-dessus  de 
Kingston  et  Timportance  des  lacs  disposés  en  ligne  continué 
entre  TOntario  et  le  lac  Iroquois  ont  donné  naissance  á  de 
tres  importants  alfluents  dont  la  masse  d'eau  est  conside- 
rable, bien  qu'elledisparaissedans  le  fleuve  sans  Taugmenter 
d'une  maniere  appréciable  á  TobíI.  La  Trent  (80  kil.),  atfluent 
de  rOntario  ;  la  Saguenay  (252  kil.),  formée  de  la  Grande 
Decharge  et  de  la  Kinogami-Land ;  TOtawa  (800  kil.)  sont  les 
principaux  de  ees  affluents.  ü'aprés  M.  Bouchette,  la  Sague- 
nay seule  aurait  une  largeur  de  4  á  5  kilométres  et  une 
profondeur  de  45  á  55  métres  á  100  kilométres  de  son  em- 
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bouchure,  profondeur  qui  atteindrait  le  chiíTre  effroyable 
de  i  17  á  126  mélres,  á  3  á  4  kilométres  de  son  embouchure 
et  de  450  métres  á  Tembouchure  méme  avec  le  Saint- 
Laurent.  De  pareils  affluents  permettent  de  comprendre 
que  le  Saint-Laurent  roule  un  volume  d'eau  colossal,  malgré 
le  peu  d'étendue  de  son  cours  et  Texiguité  de  son  versant 
sud-est. 

En  traversant  dlamétralement  les  grands  lacs  au  lieu  de 
suivre  lous  leurs  contours,  le  trajet  de  Chicago  a  Tile  d'Anti- 
costi  n'est  que  de  2.850  kilométres  ainsi  repartís  : 

KUométres. 

Chicago  á  Michilimackinac 463 

Michilimackinac  a  Fort-Gratiot 400 

Fort-Gratiot  á  Tile  d'Anticosti 1.987 

Total 2.850 

Tel  est  le  bassin  magnifíque  du  Saint-Laurent,  dont  la 
navigation  a  fait  la  grandeur  de  villes  telles  que  Chicago, 
Kingston,  Érié,  Oswégo,  Montréal  et  Québec,  pour  ne  citer 
que  les  plus  importantes.  Ce  bassin,  si  vaste  et  si  facilement 
navigable  par  lui-méme,  est  réuni  aux  autres  bassins  voisins 
par  un  grand  nombre  de  canaux  dont  les  principaux  ont 
deja  été  cites  :  canal  Érié,  canal  Champlain,  canal  du  Black- 
River,  canal  Chambly,  etc. 

Le  tablean  (p,  282)  ne  signale  done  que  les  canaux  des- 
tines á  améliorer  la  navigation  du  bassin  lui-méme,  soit  les 
canaux  de  communication  des  grands  lacs,  soit  les  canaux 
intérieurs  du  Saint-Laurent  et  de  ses  affluents  ou  les 
quelques  canaux  de  communication  qui  appartiennent  spé- 
cialement  au  territoire  du  Canadá. 

Telles  sont  les  principales  ligues  du  réseau  navigable  du 
Canadá.  Comme  pour  les  États-Unis,  elles  ont  procuré  aux 
pays  traversés  une  grande  richesse  et  sont  encoré,  á  l'heure 
actuelle,  malgré  la  concurrence  des  chemins  de  fer,  des 
voies  de  transit  tres  recherchées  et  tres  actives. 

ün  donnera  (p.  283),  comme  pour  les  États-Unis,  á  titre 
d'indication,  les  chiffres  de  M.  Michel  Chevalier,  de  1830  a 
1850. 
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DÉSIGNATION 

LONGUEÜR 

PRODUIT 

TONNES 

des 

en 

DES      PÉAOE8 

de 

ANNÉES 

VOIBS     NAViaABLES 

KILOMKTIIES 

en  francs 

MARCHANDI8E8 

Saint-Laurent 

545 

39.0'i0 

1830 

(entre  Kingston  et 
Québec). 

1 

48.000 
41.000 
49.579 

1831 
1832 
1833 

Canal  Welland. 

45 

37.760 
46.940 

1837 
1838 

Canal  Rideau. 

203 

32.102 
97.649 
73.610 

153.192 
66.742 
97.905 

117.486 

1832 
1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 


Aujourd'hui  le  mouvement  de  la  navigation  sur  les  Grands 
Lacs  atteint  le  chiffre  de  30  milliards  de  tonnes  kilométriques 
et  il  a  passé  en  1897  a  Detroit,  entre  le  lac  Hurón  et  le  lac 
Erié,  28  millions  de  tonnes. 

Avec  les  États-Cnis  et  le  Ganada  se  termine  Tétude  des  deux 
seuls  réseaux  de  voies  navigables  intérieures  qui  raéritent 
d'étre  mis  en  paralléle  avec  les  réseaux  européens.  Pour  les 
autres  pays :  Mexique,  dans  TAmérique  du  Nord,  petites  répu- 
bliquesdeTAmériquo  céntrale,  Ghili,  Pérou,  Brésil  et  Hépu- 
blique  Argentine,  de  TAmérique  du  Sud,il  n'y  a  pas  lieud'in- 
sister  sur  les  voies  navigables  intérieures.  Malgré  l'importance 
de  íleuves  tels  que  les  Amazones  (6.500  kil.)  et  le  Paraná 
(1.300  kil.),  le  Paraguay  (2.000  kil.)  et  la  Madeira  (1.900  kil.), 
malgré  l'étendue  et  la  richesse  du  pays  que  ees  cours  d'eau 
traversent,  les  réseaux  navigables  de  ees  di  verses  nations 
américainesn'ont  qu'une  importance  commerciale  tres  faible, 
en  raison  du  peu  de  sécurité  du  commerce,  dans  ees  pays  en- 
coré á  demioutotalementsauvages,  que  désolent  les  guerres 
civiles  et  Tinstabilité  du  gouvernetnent.  Les  travaux  publics 
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sont  d'ailleurs  trop  arrieras  dans  ees  nations,  enliérement 
vouées  aux  passions  belliqueusés,  pour  que  leurs  réseaux  de 
navigation  intérieure  soient  considerables,  malgré  toute 
Tétendue  et  toute  l'utilité  qu'ils  pourraient  avoir  avec  les 
enormes  cours  d'eau  et  les  riches  villes  dont  la  nature  les 
dota.  Les  cotes  seules,  avec  des  ports  importants,  tels  que 
Buenos-Ayres,  Montevideo,  Rio-de-Janeiro,  Babia,  Pernam- 
buco.  Natal,  Santa-Lu¡s-de-Maranabo,  Lima  et  Valparaíso, 
ont  un  commerce  important  avec  le  reste  du  monde. 

Aprés  avoir  fait  ressortir  toute  Timportance  des  voies 
navigables  intérieures  et  avoir  rapidement  étudié  les  princi- 
paux  réseaux  navigables  de  TEurope  et  de  TAmérique,  il  ne 
reste  plus  {}u'á  clore  ce  cbapitre  en  donnant  l'opinion  déci- 
sive  de  trois  autorités  en  cette  matiére  sur  Tutilité  des  canaux 
et  riviéres  canalisées  au  point  de  vue  commercial,  utilité 
nullement  entravée  ou  diminuée  par  le  développement 
moderne  des  voies  ferrées.  Ces  trois  autorités,  auxquelles 
ont  été  empruntóes  beaucoup  de  renseignemenls  sur  les 
réseaux  navigables  du  monde,  sont  :  Sir  Gbarles  Hartley, 
membre  de  Tlnstitut  des  Ingénieurs  civils  de  Londres,  anclen 
chef  des  travaux  de  régularisation  du  Danube  maritime, 
M.  Micbel  Ghevalier,  Tauteur  éminent  dé  VHistoire  des  Voies 
de  communication  aux  États-UniSy  et  M.  Bouquet  de  la  Grye,  le 
promoteur  bien  connu  du  projet  du  canal  maritime  de  Paris 
á  la  mer. 

«  La  question  des  voies  navigables  intérieures,  dit  sir 
«  Gharles^A.  Hartley,  est  une  de  celles  qui  méritent  d'attirer 
«  h  un  haut  degré  Tattention  des  ingénieurs  anglais 

«  On  ne  saurait  amener  une  concurrence  genérale  et  saine 
«  avec  les  cbemins  de  fer,  pour  le  transport  des  lourdes 
«  marchandises,  autrement  qu'en  approfondissant  les  che- 
ce  naux  existants  et  qu'en  en  acquérant  de  nouveaux  d'une 
«  grande  profondeur  relutive 

«  Les  cbemins  de  fer  prospéreront  la  oü  les  communi- 
«  cations  par  eau  languissent,  quand  ces  derniéres  ont  á 
«  combattre  de  grands  obstacles  physiques,  comme  dans 
«  les  cas  du  Rhóne  et  de  la  Rttur,  et  la  oü,  comme  dans  le 
«  Royaume-Uni,  les  canaux  sont  gt^nés  par  des  écluses  nom- 
«  breuses  et  par  une  section  insuffisante.  D'un  autre  cóté,  les 
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«  voies  navigables  prospéreront,  par  exemple,  dans  la  Russie, 
«  en  Belgique  et  dans  TAllemágne  du  Sud,  oú  les  hivers, 
«  sont  comparativement  courts,  les  droits  de  péage  pure- 
«  raent  nominaux,  les  écluses  grandes  et  rares,  et  oü 
«  une  bonne  profondeur  navigable  est  constamment  entre- 
«  tenue,  de  sorte  que  les  navires  d'un  fort  tonnage  (le 
«  grand  desiderátum  pour  le  transport  économique  par  eau) 
«  peuvent  presque  toujours  étre  employés  avec  profit.  » 

M.  Michel  Ghevalier  fait  ressortir  aussi  les  avantages  que 
les  travaux  de  canalisation  et  particuliérement  rouverture 
du  canal  de  TÉrié  ont  procuré  a  TÉtat  de  New-York  et  á 
tous  les  États  de  Tünion  :  «  Les  effets  du  grand  canal  (c'est 
«  sous  ce  nom  que  le  canal  Érié  est  designé  aux  États-ünis) 
«  se  firent  sentir  méme  avant  qu'il  ne  füt  achevé.  A  plus 
«  forte  raison,  des  que  la  ligne  fut  complete,  les  résultats 
«  devinrent  prodigieux  et  dépassérent  les  esperances  des 
«  commissaires,  esperances  qui,  cependant,  avaient  été 
«  accueillies  comme  des  réves.  D'excellentes  terres  jusque- 
«  lá  sans  valeur  furent  mises  en  culture.  L'ouest  de  TÉtat  se 
«  couvrit  de  villes  et  de  villages  riches  et  populeux;  les  em- 
«  branchements  qu'on  établit  ouvrirent  le  pays,  a  droite  et 
«  á  gauche  de  la  ligne  principale,  aux  émigrants  et  á  la 
«  civilisation.  Le  voyageur  qui  parcourt  ees  contrées  fértiles 
«  ne  peut  comprendre  que  le  panorama  qui  se  déroule  sous 
«  ses  yeux,  ees  beaux  villages,  ees  cites  spacieuses,  eette 
«  culture,  ees  fabriques,  ees  églises,  ees  écoles,  ees  banques, 
«  sont  Touvrage  de  quelques  années.  Rochester  qui  était,  des 
«  1835,  une  belle  ville  de  15.000  ames,  en  eomptait  1.500  en 
«  1820 ^.  Dans  le  méme  intervalle,  Buffalo  est  passé  de  2.000  á 
«  16.000.  Albany  et  New-York  ont  plus  que  doublé.  New-York 
«  est  décidément  devenue  la  ville  la  plus  peuplée  et  la  plus 
«  opulente,  le  premier  port  et  le  principal  enlrepót  du  nou- 
«  veau  monde.  La  lutte  jusque-lá  établie  entre  elle  et  ses 
«  rivales  du  Sud,  Philadelphie,  Boston  et  Baltimore,  a  été 
«  irrévocablement  terminée  á  son  avantage.  L'État  de  New- 

1  Aujourd'hui  Rochester  a  135.000  habitants ;  Buffalo,  255.000 ; 
Albany,  95.000;  et  New-York  prés  de  2  millions  1/2,  en  comptant  la 
ville  de  Brooklin  qui  la  touche. 
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«  York  est  devenu,  en  population  et  en  richesse,  de  beau- 

«  coup  le  premier  de  la  Fédération 

«  L'État  de  New-York  ne  fut  pas  le  seul  á  jouir  de  ses  tra- 
«  vaux.  L'Union  entiére  partageaavec  lui  le  fruit  de  sa  coüra- 
«  geuse  entreprise.  L'ouest,  jusqu'alors  muré,  pour  ainsi  diré, 
«  ducótéderOcéanparlalargechaine  desAlléghanySjfutenfin 
«  accessible  par  une  voie  súre,  commode  et  économique;les 
«  bateaux  á  vapeur  d'un  cóté  et  le  canal  Érié  de  Tautre,  ont 
«  ouvert  pour  Touest  une  ere  nouvelle.  Le  défrichement  de 
«  la  grande  vallée  du  Mississipi,auquel  le  bateáu  á  vapeur 
«  avait  donné  Tessor,  a  redoublé  d'activité  depuis  le  canal 
«  Érié.  Tel  lac,  jusque-lá  solitaire  et  dont  la  plage  deserte 
«  n'offrait  aucun  asile  aux  navires  que  Ton  aurait  voulu  y 
«  lancer,  ont  vu  s'élever,  sur  leurs  bords,  des  villes  floris- 
«  santes;  la  main  de  Thomme  ya  ménagé  de  bons  p¡orts.  lis 
«  se  sont  couverts  d'une  ílotte  relativement  plus  nómbrense 
«  que  celle  qui  sillonne  la  Méditerranée.  » 

M.  Bouquet  de  la  Grye,  parlant  du  dernier  projet  de  Paris 
port  de  mer,  dit  eníin  :  «  Aussi  le  dernier  projet  de  Paris 
«  port  de  mer  presenté  au  gouvern'ement  est-il  chaudement 
((  appuyé  par  le  département  de  la  Seine,  et  Ton  ne  peut 
«  mieux  faire  que  citer  los  propres  paroles  du  rapporteur, 
«  M.  Poirier,  sénateur  et  ancien  président  de  la  Chambre  de 
«  Commerce  de  Paris  :  «  La  réalisation  de  Paris  port  de  mer 
"  est  plus  nécessaire  que  Jamáis.  L'Angleterre,  TAllemagne, 
«  la  Russie,  ne  reculent  devant  aucun  sacriñce  pour  établir 
<(  des  voies  maritimes  aussi  avancées  que  possible  dans  Tin- 
«  térieur  des  terres  et  aboutissant  a  de  grands  centres  de 
'<  production  et  de  consommation;  les  merveilleux  résul- 
«  tats  qui  en  sont  la  conséquence  font  prévoir  ceux  que 
<t  créerait  un  port  maritime  a  Paris.  D'ailleurs  on  connait 
<(  Taugmentation  de  tonnage  qui  a  suivi  chaqué  améliorátion 
«  de  la  Seine,  et  personne  ne  conteste  les  avantages  considé- 
«  rabies  qu'oíTrent  les  ports  intérieurs.  Par  Pimporlance  de 
«  ses  usines,  par  sa  situation  géographique,  Paris  lutterait 
('  avantageusement  avoc  Londres  soit  comme  entrepót,  soit 
«  comme  transit.  Paris  reprendrait  la  plus  grande  partle 
«  du  tonnage  á  destination  des  Vosges,  de  TAlsace-Lorraine  . 
<'  et  de  la  Suisse,  enlevé  au  Havre  parAnvers 
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<(  Actuellement,  continué  M.  Bouquet  de  la  Grye,  le  coiti- 
«  merce  par  chalands  ou  par  petits  navires  s'éléve  á 
«  1 .200.000  tonnes.  Le  canal  de  Manchester,  construit  pour 
«  soustraire  les  commer^ants  de  cette  ville  aux  taxes  du 
«  port  de  Liverpool,  á  la  prime  laissée  aux  intermédiaires 
«  et  aux  tarifs  eleves  des  chemins  de  fer,  fait  le  tour  du 
«  grand  esluaire  de  la  Mersey  et  est  creusé  en  partie  dans 
«  les  schistes.  La  Compagnié  a  dú  acheter  44  millions  le 
«  Bridge-Water-Cajial  contre  lequel  venait  buter  en  contre-bas 
«  le  canal  maritime  et  a  dú  construiré  un  pont-canal  tour- 
«  nant  pour  le  passage  des  chalands,  qui  est  un  ouvrage 
«  unique  au  monde.  Mais  les  résultats  sont  magnifiques, 
'<  car,  en  i 896-1 897,  le  canal  a  re^u  2  millions  de  tonnes 
«  et,  d'un  semestre  k  Tautre,  Taccroisfeement  a  étéde  16  0/0. 
«  Le  canal  de  Kiel  a  vu  transiter  22.000  navires,  la  seconde 
«  année  de  son  exploitation.  Le  canal  d'Amsterdam  a  pofté 
«  le  tonnage  de  Hambourg  a  8  millions  de  tonnes  et  celui  de 
i<  Rotterdam  á  16  millions.  Rouen  a  quadruplé  son  traíic 
«  aprés  les  travaux  de  la  basse  Seine.  En  Amérique,  la 
«  región  des  Lacs  a  un  tonnage  dépassant  63  millions  de 
«  tonnes,'  et  des  navires  y  naviguent,  jaugeant  2.500  a 
«  3.000  tonneaux  avec  des  frets  de  1/20  de  centime  par 
«  tonne  kilométrique.  Les  Américains  sont  en  train  d'appro- 
«  fondir  le  canal  du  Saint-Laurent  a  6°*, 10.  Sur  ce  canal,  á 
«  Sault-Sainte-Marie,  une  des  étapes  de  cette  voie,  il  a  passé, 
«  en  1895,  16  millions  de  tonneaux,  portes  par  12.495  vapeurs 
A  et  1.700  navires  á  voiles.  » 

Ces  opinions,  dues  a  des  hommes  d'une  compétence 
exceptionnelle,  sur  Tutilité  des  voies  navigables  intérieures, 
sutiisent  pour  montrer  toute  Timportance  qu'ont  ces  voies 
dans  le  mouvement  commercial  et  économique  du  globe  et 
expliquent  le  développement  qui  leur  a  été  donné,  dans  cet 
ouvrage,  á  cóté  des  voies  ferrées. 


r 


CHAPITHE  IV 


LES  VOIES  MARITIMES 


'.V-  -. 


r>v 


La  mer,  qui  couvre  les  trois  cinquiémes  du  globe  terrestre, 
est  une  voie  de  communicatíon  naturelle  et  tout  indiquée 
entre  les  divers  pays  du  monde.  Aussi  a-t-elle  été  de  bonne 
heure  utilisée  par  Thorame.  Malheureusement  moins  súre 
que  la  voie  de  terre  la  plus  défectueuse,  elle  porte  le  plus 
gros  des  navires  comme  un  lac  porte  un  fétu  de  paille ;  et 
rhomme  est  si  petit,  exposé  sur  ses  abimes,  qu'il  a  fallu 
toute  la  témérité  de  sa  liére  intelligence  pour  entrer  en  lutte 
avec  les  flots  auxquels  il  contiait  sa  vie.  G'est  une  des  plus 
captivantes  et  admirables  histoires  que  celle  de  cette  lutte 
incessante,  a  travers  les  ages,  de  Thomme  avec  la  mer,  alors 
que  pied  á  pied  il  lui  dispute  le  terrain,  se  relevant  toujours 
aprés  les  plus  terribles  catastrophes,  jamáis  découragé  par 
les  morts  sans  nombre  et  les  sinistres  eíTroyables,  qui  sil- 
lonnent  d'une  trainée  de  sang  les  grandes  voies  des  océans. 
Mais  aussi  quel  orgueil  ne  donne  pas  au  génie  enfermé  dans 
notre  fréle  enveloppe  cette  conquéte  magnifique  déjá  presque 
complete  des  océans  et  que  les  siéclesfuturs  parachéveront  I 
Aujourd'hui  la  mer  redoutée,  la  raer  terrible,  docile  sous  les 
grands  paquebots  a  vapeur,  conduit  Thomme  súrement  d'un 
portál'autre  á  travers  le  globe,  dans  toutesles  directions,  sur 
des  routes  immuables  et  complétement  connues,  sans  que  ses 
coléres,  ses  tempétes  et  ses  orages  puissent  autre  chose  que 
retarder  de  quelques  heures  son  arrivée,  et  si,  parfois  encoré, 
quelque  grand  sinistre  vient  éclairer  d'une  lueur  passagére  et 
terrible  l'ombre  et  le  silence  Je  ce^^  iniioinlti;iMr<  voya^cs 
maritimes  quotidiens,  la  mer  domptée  n'y  est  en  general  que 
pour  une  faible  part,  leurs  causes  principales  étant  le  plus 
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soiivent  dues  aux  accidents  des  machines  ou  aux  abordages, 
comme  sur  les  chemins  dé  fer. 

Voie  de  communicaüon  rapide,  sinon  toujours  commode, 
pour  les  hommes  comme  pour  leurs  richesses,  la  mer  est 
aujourd'hui,  avec  la  voie  ferrée,  la  grande  voie  de  communi- 
cation  par  laquelle  fusionnent  les  individiis,  les  peuples,  les 
races,  par  oü  s'échangont  les  produits  naturels  de  tous  les 
climats  et  de  toutes  les  zones,  les  objets  fabriques  aux  anti- 
podes  de  la  terre.  Un  rapide  coup  d'onil  jeté  sur  Thistoire  du 
commerce  du  monde  permettra  de  mieux  apprécier  Télat 
actuel  et  le  role  éoonomique  des  voies  maritimes. 


nKSUMÉ    Dli    L^HISTOinií    DU     COMME«CE    DU    MOXDE 

GÍTilisation  assyrienne 


Le  monde  connu  des  anciens  était  tres  restreint  et  ne 
dépassíiit  pas  le  tiers  de  l'ancien  continent.  I/empire 
.  d'Alexandre  comprenait  la  Gréce,  TAsie-^Mineure,  TÉgypte 
la  Phénicie,  la  Palestine,  la  Perse,  rAfghanistan,  le  Bélout- 
chistan  et  le  Turkestan  actuéis  (sous  le  nom  d'Assyrie). 
L'empire  romain  comprenait  toute  TEurope  céntrale  et 
TEurope  occidentale,  les  cotes  du  Nord  de  TAfrique, 
rÉgypte  et  TAsie-Mineure.  Le  commerce  par  mer,  peu 
important,  était  concentré  dans  la  Mediterráneo,  appelée 
justement  mer  Intérieure,  immense  lac  dont  les  golfos  et  les 
presqullcs  oííraient  aux  galéres  de  Tantiquité  des  abris 
aussi  nombreux  que  súrs.  La  galere  antique  était  un  batean 
long,  ras,  de  peu  de  calaison,  condu^t  á  la  rame,  a  un,  deux, 
ou  trois  rangs  de  rameurs.  Cos  bateaux  étaient  tres  dange- 
réux;  car,  n'aynnt  point  de  tillac,  ils  étaient  remplis  d'eau  au 
moindre  coup  de  mer,  et  les  rameurs  étaient  promptement 
noyes.  La  voile  leur  donna  bientnt  un  perfectionnemenl 
notable,  et  les  galéres  romaines  porlaient  deux  máts  courís 
surmontés  d'une  cage  ou  corbis  qui  fut  Torigine  de  la  huno. 
Ces  navires,  souvent  importanls  par  le  nombre  d'hcmimos 
qu'ils  portaient,  mais  que  leur  construction  rudimentairo 
ferait  appeler  aujourd'hui  des   barques,  ne   pouvaient   étre 
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d'une  grande  utilité  pour  des  voyages  un  peu  longs,  méme 
en  Méditerranée.  Aussi  ranliquité  ne  pratiqua  guére  le  com- 
merce  par  mer,  et  les  galéres  servaient  plus  á  cette  époque 
á  la  guerre  qu'au  développement  des  arts  de  la  paix.  Cepen- 
dant,  tóutes  ees  civilisations  disparues  dont  sont  venus 
jusqu'á  nous  les  échos  de  quelques  noms  fameux,  connurent 
les  transactions  maritimes.  La  civilisation  assyri enrié,  sous 
les  régnes  de  Ninus,  de  Sémiramis,de  Sardanapale  et  de 
Nabuchodonosor,  connut  le  commerce  et  Tindustrie.  Baby- 
lone,  centre  du  monde  á  cette  époque  lointaine,  fabriquait 
des  étoffes  de  laine  et  de  cotón  universellement  renommées 
pour  la  linesse  du  tissu,  l'élégance  des  dessins  et  l'éclat  des 
couleurs,  taillait  des  pierres  précieuses  venues  de  Tlnde, 
excellait  a  faíre  des  amulettes,  a  ciseler  des  armes,  á  tissor 
le  Un  et  la  soie  de  Chine,  et  á  confectionner  ees  somptueux 
tapis  d'Orient  dont  Tantiquité  semble  avoir  eu  le  raonopole. 
Entrepót  uníque  de  toute  TAsie  occidentale,  Babylone 
communiquait  et  commergait  avec  tous  les  pays  de  Tempire 
d'Assyrie  par  les  deux  grands  íleuves  du  Tigre  et  de 
TEuphrate,  et  par  les  golfes  de  la  mer  Érythrée  et  de  la  mer 
Intérieure  que  les  Arméniens  sillonnaient  sur  leurs  barques 
ovales,  couvertes  de  peaux  et  bordees  de  jones. 

Civilisation  perse 

La  civilisation  perse  sous  le  grand  Alexandre,  parait  encoré 
avoir  entretenu  des  relations  suivies  avec  la  Chine  et  rinde 
actuelle  par  le  golfe  Persique ;  car  Arrien  mentionne  «  le 
«  grand  pays  de  TEst  situé  sur  TOcéan,  dont  les  soies  brutes 
«  et  tilées,  ainsi  que  les  étoffes  de  soie,  sont  apportées  par 
«  terre  á  Barygaza  et  par  eau  en  descendant  le  Gange  ». 

GiTÜisation  égyptienne 

La  civilisation  égyptienne,  sous  le  régne  des  Ptolémées, 
dontlesnoms  réveillent  aussi  les  échos  endormis  de  Thistoire, 
connut  de  méme  les  transactions  maritimes.  Alexandrie, 
héritiére  de  la  richesse  de  Babylone,  fut,  a  la  fois,  un  port  de 
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guerre  et  un  port  marchand  de  premier  ordre,  qui  pouvait 
reunir  dans  sa  rade  magnifique  toutes  les  ílottes  de  l'ancien 
monde.  Par  elle  s'écoulaient,  dans  tout  le  monde  connu 
d'alors,  non  seulement  les  tapisseries  magnifiques  dont 
elle  avait  su  garder  le  monopole,  mais  aussi  les  toiles  de 
Canopes,  les  étoíTes  de  pourpre  d'Arsinoé,  les  essences  et 
les  parfums  de  Mendés,  les  poLeries  de  Coptos,  le  verre  élin- 
celant  de  Diospolis.  Rivale  d'Athénes  par  les  lettres  et-  les 
beaux-arts,  de  Babylone  et  d'Antioche  par  la  puissance,  de 
Tyr  et  de  Sidon  par  le  commerce,  Alexandrie  fournissait  le 
monde  entier  du  luxe  qu'un  petit  nombre  d'hommes  pou- 
vaient  seuls  alors  se  permettre,  et  sa  population,  au  moment 
de  Tapogée  des  Ptolémées,  comptait,  dit-on,  300.000  hommes 
libres  et  300.000  esclaves,  ce  qui  représente  une  population 
enorme,  eu  égard  a  la  population  totale  du  globe  dans  ees 
temps  recules. 

Givilisatíon  phénicienne 

La  civilisation  phénicienne  et  la  civilisation  carthagi- 
noise,  qui  datent  á  peu  prés  de  la  méme  époque,  semblent 
cependant  l'avoir  emporté  sur  la  civilisation  égyptienne 
au  point  de  vue  du  commerce  maritime.  Avec  les  Phé- 
niciens  et  les  Garthaginois,  on  arrive,  en  eíTet,  aux  pre- 
miers  peuples  maritimes  que  revele  Thistoire.  Les  Phé- 
niciens  furent  les  grands  navigateurs  de  Tantiquité,  comme 
les  Portugais  furent  ceux  de  la  période  moderne.  Les  pre- 
miers,  ils  exploitérent  la  mer,  et  leur  hardiesse  les  poussa 
non  seulement  sur  le  golfe  Arabique,  le  golfe  Persique  et  le 
Pont-Euxin,  mais  encoré  sur  la  Méditerranée,  jusqu'aux  iles 
Madére  et  Ganarles  et  jusqu'aux  cotes  occidentales  de 
TAfrique.  Suivant  Hérodote,  ils  auraient  méme  abordé  sur 
les  cotes  de  la  Baltique  et  de  la  mer  du  Nord  pour  en  tirer 
de  Tambre  jaune,  et  sur  les  cotes  de  Geylan  pour  en  rapporter 
des  perleset  des  pierres  précieuses.  G'est  aux  Phéniciensque 
lamémehistoire  attribue  le  premier  voyage  de  circumnaviga- 
tion  autour  de  la  terre,  ce  qui,  pour  cette  époque,  veut  diré 
le  premier  tour  complet  de  TAfrique  (an  617  av.  J.-G.).  Leur 


^ 


S92  VOIES   DE   COMMÜNICATION 

commerce  qui  était,  comme  on  vient  df.  le  voir,  tres  étendu, 
portait  principalement  sur  Targent,  le  fer,  Tétain  et  le 
plomb  qu'ils  tiraient  d'Espagne,  sur  les  épices,  Tor,  les 
pierres  précieuses  et  les  tissus  qu'ils  tiraient  de  l'Inde, 
l'encens  et  les  laines  qu'ils  tiraient  de  TArabie,  le  vin,"  les 
grains,  les  huiles,  qu'ils  tiraient  des  iles  de  la  Syrie  et  de  la 
Palestine,  les  pedes,  le  cotón  et  les  bois  de  construotion 
qu'ils  tiraient  des  iles  du  golfe  Persique.  Tout  en  commer- 
Qant,  ils  colonisaient,  sachant,  avec  un  admirable  coüp  d'oeil, 
laisser  des  comptoirs  sur  les  points  oü  la  situation  maritime 
leur  assurait  un  merveilleux  avenir.  Ils  fondérent  ainsi  les 
grands  ports  des  iles  de  la  Méditerranée :  Chypre,  Rhodes, 
Gréte,  le  port  de  Garthage  sur  la  cote  africaine  et  celui  de 
Gadés  (Gadix)  sur  celle  d''Espagne.  Tres  avances  dans  toutes 
les  Sciences,  ils  surent  creer  des  industries  prosperes  dont  le 
renom  est  parvenú  a  vaincre  l'oubli  des  siécles,  telles  que 
cette  memorable  industrie  de  la  pourpre  qui  fit  la  fortune 
de  Tyr  et  de  Sidon.  Les  premiers,  ils  perfection'nérent  nota- 
blement  Tart  naval  par  l'invention  de  Tañere  en  fer,  de  la 
voilure,  de  la  sonde,  du  lest,  du  calcul,  de  la  direction  et  de 
Torientation  sur  mer  par  la  hauteur  des  astres,  etc. 

Givilisation  carthaginoise 

La  civilisation  carthaginoise,  filie  de  la  precedente,  conti- 
nua les  traditions  maritimes  glorieuses  de  sa  mére-patrie. 
Avant  de  tomber  sous  le  joug  des  Romains,  Garthage  fut  la 
rivale  redoutée  de  Rome.  Son  empire  s'étendit  sur  toute  la 
cote  africaine,  sur  une  partie  de  TEspagne  et  sur  toutes  les 
iles  de  la  Méditerranée  (Corsé,  Sardaigne,  Sicile^  Baleares, 
Malte,  etc.).  Gomme  les  Phéniciens,  les  Garthaginois  pous- 
sérent  fort  loin  leurs  voyages  d'exploration.  Sur  la  cote 
occidentale  d'Afrique,  ils  allérent  jusqu'au-delá  de  Sierra- 
Léone,  et  dans  les  mers  du  Nord  ils  paraissent  avoir  touché  á 
Tile  d'Étain  (nom  sous  lequel  étaient  alors  désignées  les  Iles- 
Britanniques).  Leur  commerce  porta  sur  les  esclaves  noirs, 
les  pierreries  et  l'or  de  TAfrique  occidentale,  sur  les  vins  et 
les  huiles  de  Syracuse,  sur  les  tissus  et  le  bitume  de  Malte, 
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sur  la  cir«  et  le  miel  de  Corsé,  sur  les  minerais  métalliques 
de  Tile  d'Elbe,  sur  les  fruits  des  Baleares,  sur  les  bles  et 
Sardocines  (pierres  précieuses  de  Sardaigne).  Hérodote, 
qui  écrivait  aux  beaux  temps  de  Carthage,  raconte  com- 
ment  se  faisait  le  (jommerce  de  la  poudre  d'or  entre  les 
indigénes  eiles  Carthaginoissur  la  cote  occidentale  d'Afrique: 
«  Ceux-ci  (les  Carlhaginois)  débarquaient  leurs  raarchan- 
«  dises  sur  le  rivage,  faisaient  paraitre  de  la  fumée  et  re- 
«  montaient  dans  leurs  navires.  A  ce  signal,  les  indigénes 
«  accouraient  avec  leur  poudro  d'or  qu'ils  déposaient,  et  se 
«  retiraient  ensuite.  Si  les  Carthaginois  trouvaient  que  le 
«  monceau  d'or  équivalait  á  leurs  marchandises,  ils  Tem- 
«  portaient;  sinon,  ils  remontaient  sur  leurs  navires  pour 
«  atlendre  de  nouvelles  offres.  La  plus  entiére  bonne  foi 
«  régnait  dans  cet  échange.  »  Divers  voyageurs  ont  retrouvé 
depuis  lors  en  Afrique,  notamment  dans  le  Maroc  et  dans 
d'autres  régions,  des  traces  de  ce  commerce  muet.  Carthage 
fut,áunmoment,le  grand  marché  du  monde  anclen.  Plusieurs 
industries  tres  prosperes  y  avaient  été  créées,  et  notamment 
celle  de  la  fusión  du  fer  et  autres  métaux.  La  population 
y  atteignait  700.000  ames  au  moment  de  sa  pleine  prospé- 
rité.  Elle  lutta  avec  beaucoup  d'énergie  contre  Rome,  qui 
eut  grand'peine  á  lasoumettre,  et  la  période  de  cinquante  ans 
qui  s'étendit  entre  Tan  264  et  Tan  li8  avant  Jésus-Christ  fut 
remplie  par  cette  lutte  terrible  que  Thistoire  a  consacrée 
sous  le  nom  de  gucrres  puniques.  Carthage  fut  vaincue. 
Annibal  lui  a  legué  sa  gloire,  mais  il  ne  put  la  sauver. 


GiTÜisation  grecque 

La  civilisation  grecque  a  jeté  sur  Tantiquité  une  Inmigre 
incomparable  qui  éclaire  les  plus  lointaines  origines  de 
rhumanité  et,  á  travers  deux  mille  ans,  elle  trouve  aujour- 
d'hui  encoré  et,  a  juste  titre,  des  admirateurs.  Elle  cons- 
titue  une  des  plus  brillantes  pages  de  l'histoire  humaine, 
bien  faite,  d'ailleurs,  pour  confondre  Torgueil  de  l'homme, 
car  il  est  plutót  humiliant  de  penser  que  Thomme,  arrivé  á 
une  pareille  Uauteur  intellectuelle,  il  y  a  vingt  siécles,  a  dú 
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retourner  á  la  barbarie  qui  caractérise  les  derniéres  années 
de  Tempire  romain  et  les  longs  siécles  de  la  nuit  du  moyen 
age  avant  de  se  trouver  de  nouveau  a  la  hauteur  d'oü  il  était 
tombé.  II  reste  de  cette  civilisátion  lointaine  de  magni- 
fiques documents  Iransmis  d'áge  en  ñge  avec  des  soins 
pieux,  tant  fut  profonde  Tinfluence  qu'elle  exerga  sur  ceux 
mémes  qui  la  subjuguérent  et  la  détruisirent.  Mais  ees  docu- 
ments, presquetous  littéraires  ou  philosophiques,  fournissent 
peu  de  renseignements  sur  le  développement  industriel  et 
commercial  de  la  Gréce.  Aristote  est  le  seul  auteur  qu'on 
puisse  utilement  consulter  á  ce  sujet.  M.  AugusteBaech,  dans 
un  livre  sur  rÉconomie  politique  des  AthénienSj  oü  il  a  réuni 
tousles  documents  puisésdanslalittératuregrecque,asucepen- 
dant  reconstituer  cette  antique  société  avec  tous  les  détails 
de  son  activité  industrielle  et  commerciale.  Le  commerce 
de  la  Gréce  antique  s'étendait  non  seulement  sur  la  Gréce 
moderne,  mais  encoré  surTAsie-Mineure,  la  Turquie  actuelle 
(alors  la  Thrace  et  la  Macédoine),  labasse  Italie,  la  Sicile  et 
tout  le  littoral  de  la  Méditerranée  et  de  la  raer  Noire.  Les 
Grecs  paraissent  avoir  appris  le  commerce  des  Phéniciens  qui 
servaient  deja  de  pilotes  sur  le  navire  Argo,  dans  la  fameuse 
expédition  des  Argonautes.  Lors  de  la  guerre  de  Troie,  la 
ílotte  grecque  était  deja  importante,  puisqu'elle  comprenait 
1.200  bateaux  (1.200  av.  J.-G.)  et,  au  commencement  déla 
guerre  du  Péloponése,  la  ílotte  athénienne  seule  atteignait 
le  chiíTre  de  300  unités  (480  av.  J.-C.).  L'industrie  et  le  com- 
merce paraissent  avoir  íleuri  principalement  a  Athénes  dont 
le  Gouvernement  libre  servait  mieux  les  intéréls  mercanliles 
que  l'oligarchie  autocrate  de  Thébes  ou  l'isolement  politique 
de  Sparte.  Le  transport  des  bles  parait  avoir  été  l'objet  prin- 
cipal du  commerce  athénien.  Mais  laville  la  plus  industrielle 
était  Corinthe,  qui  fournissait  la  Gréce  entiére  de  tous  les 
objets  de  luxe  :  bijoux,  sculplures,  bronzes,  vases  d'airain, 
mosaiques,  etc.  Ge  qui  caractérisa  le  plus  le  génie  commer- 
cial des  Grecs  comme  celui  des  Phéniciens,  leurs  initiateurs, 
ce  fut  la  colonisation.  Ces  colonies  grecques,  fondees  tantót 
par  des  motifs  de  conquéte,  tantót  par  esprit  de  gouverne- 
ment, pour  écouler  le  trop-plein  de  la  population,  dues 
parfois  aussi  aux  émigrations  qui  suivaient  les  révolutions 
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et  les  guerres  civiles  dont  ce  petit  peuple  fut  si  prodigue, 
ees  colonies,  disons-nous,  ne  tardérent  pas  á  acquérir  un 
tres  grand  role  commercial  et  s'enrichirent  trés  vite.  Les 
plus  importantes  furentcelles  de  TAsie-Mineure,  Milet,  Pho- 
cée,  Éphése,  Golophon,  Samos,  Chio,  Mityléne,  Gumes, 
Smyrne,  etc.,  qui  centralisaient  tous  les  produits  qui  leur 
venaient  des  pays  intérieurs  (Lydie,  Coree,  Phrygie, 
Mysnie)  et  les  échangeaient  contre  les  produits  de  TOcci- 
dent.  G'est  ainsi  que,  sur  les  marches  de  TAsie-Mineure, 
s'échangeaient  les  métaux  d'Espagne,  Tambre  jaune  de 
Prusse,  l'encens  de  l'Arabie  ou  les  épices  de  l'Inde  contre 
les  esclaves  et  les  jouets  de  Sardes,  Por  du  Pactóle,  la 
laine  des  brebis  noires  de  Gélénes  et  les  chévres  d'Angora. 
Ges  colonies  grecques  en  fondérent  d'autres  á  leur  tour, 
telle  Phocée,  dont  les  habitants,  chassés  par  les  Perses,  fon- 
dérent la  petitecolonie  de  Massilia,  en  Gaule,  qui  de vait  deve- 
nir Marseille,  le  plus  grand  port  moderne  de  la  Méditerranée. 
II  faudrait  citer  aussi  les  colonies  grecques  des  bords  de  la 
merNoire,tellesque  Sinope,  Lampsaque  et  Byzance,  appelées 
plus  tard  a  un  si  grand  éclat,  qui  commercérent  avec  les  Scythes 
(actuellement  Russes)  et  servirent  de  débouchés  aux  produits 
intérieurs  apportés  par  les  cara  vanes  :  grains,  pelleteries, 
bétail,  esclaves  et  minerais  précieux;  les  colonies  grecques  de 
la  basseltalie  telle  que  Messine,Syracuse,  dont  la  luttehéroíque 
contre  les  Garthaginois  donna  la  victoire  á  Rome,  et  que  les 
anciens  avaient  surnommée  les  délices  du  genre  humain,  Par- 
thénope  (aujourd'hui  Naples),  Grotone,  Tárente,  Rhégium, 
qui  furent  les  principaux  centres  de  cette  civilisation  inter- 
médiaire  entre  la  civilisation  grecque  et  la  civilisation 
roraaine,  qu'on  a  appelée  la  civilisation  étrusque ;  enfin  les 
colonies  grecques  des  cotes  de  la  Méditerranée,  dont  les 
principales  furent  Sagonte  en  Espagne  et  Cyréne  en  Afrique, 
dont  la  prospérité  commerciale  fut  due  en  majeure  partie  a 
cette  fameuse  plante  du  silphium  exclusive  á  la  Gyrénaíque  et 
si  recherchée  des  anciens,  car  elle  servait  par  ses  feuilles  a 
la  uourriture  du  bétaij,  par  satige  a  celle  del'homme,  et  par 
le  jus  de  sa  racine  á  guérir  toutes  sortes  de  maladies.  G'est 
par  ees  colonies,  aussi  prosperes  que  nombre  uses,  que  se 
manifesta  le  génie  maritime  de  la  Gréce  et  que  sa  civilisa- 
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tioiis'implantasi  profondt^ment  dansle  monde  entier  qu'elle 
a  encoré,  aprés  vingt  siécles  écoulés,  des  racines  profondes 
dans  la  civüisation  européenne  moderne. 


Givüisation  romaine 

La  civiüsation  romaine  a  beaucoup  moins  de  titres  que  la 
civilisation  grecque  a  la  reconnaissance  du  commerce,  car 
elle  se  montrapeu  apte  aux  colonisations  et  aux  trafics  qui 
avaient  caractérisé  cette  derniére.  Gonquérants,  législa- 
teurs,  savants,  orateurs  et  méme  littérateurs,  les  Romains 
eurent  touLes  les  qualités,  sauf  celles  du  commerce,  qui  peri- 
clita dans  leurs  mains.  lis  ne  s'y  adonnaient  d'ailleurs  nul- 
lement,  pas  plus  qu'á  Tindustrie,  considérant  toute  occupa- 
üon  manuelle  comme  méprisable  et  seule  digne  des  esclaves. 
Les  armes  et  la  toge  (on  dirait  aujourd'hui  Farmée  et  la 
magistrature)  excitaient  seules  leur  ambition  et  suffisaient  á 
leurs  désirs.  II  n'était  cependant  pas  possible  qu'un  empire 
aussi  vaste  que  celui  des  Césars,  comprenant,  dans  les 
premieres  années  de  Tere  chrétienne,  non  seulement  la 
majeure  partie  de  TEurope  actuelle,  mais  encoré  TAsie- 
Mineure,  TÉgypte,  la  Perse,  l'ltalie  et  la  cote  septentrionale 
d'Afrique  tout  entiére,  il  n'était  pas  possible  qu'un  si  colos- 
sal  empire,  peuplé  de  plus  de  cent  vingt  millions  d'ámes  de 
toutes  races' et  de  tout  climat,  pút  exister  sans  commerce 
intérieur.  Ne  serait-ce  que  ce  fameux  commerce  des  bles 
dont  il  fallait  aHmenter  Rome  et  l'ltalie,  qui  était  la  plus 
vive  préoccupation  des  empereurs  et  qui  avait  motivé  la 
célebre  et  légendaire  apostrophe  :  Panem  et  circenses!  ne 
serait-ce  que  pour  ce  commerce  et  pour  tous  ceux  de  méme 
ordre  qu'il  supposait  implicitement,  il  faudrait  recon- 
naítre  que  Rome,  comme  Athénes,  connut  les  transports 
maritimes.  Mais  le  commerce  romain  fut  caractérisé  par  ce 
fait  que  tout  affluait  a  Rome  et  que  presque  rien  n'en  sortait 
en  échange.  Entrepót  unique  et  gigantesque,  Rome  recevait 
de  rinde  les  pierres  précieuses,  Tivoire,  les  perles,  les 
soieries ;  de  TArabie,  les  esclaves,  les  encens  el  les  essences; 
de  rÉthiopie,   les  bétes   feroces    clestipées  aux  coinbats  du 
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cirque  ;  de  TÉgypte,  les  gráins ;  de  TAsie-Mineure,  les  fruits; 
de  la  GWíce,  les  objets  d'art ;  de  la  Mauritanie  (Maróc),  les 
tapis;  de  la  Sicile,  le  miel,  la  cire  et  les  lainages  fins;  de 
rEspagne,les  métaux;  de  la  Gaule,  les  vins,  les  huiles,  latoile 
et  les  besliaux  ;  de  la  Germanie,  Tambre  jaune,  etc.  Col  amas 
de  richesses  s'enlassait  dans  la  ville  immense,  épargnant 
tout  travail  á ses habitants  pour  se  procúrenles  objets  néces- 
♦  saires  ala  vie  et  dónnantnaissance  a  unluxe  effréné  toujours 
croissant.  Pouvait-il  n'ísulter  autre  chose  de  cetle  incroyable 
déviation  de  Tactivité  individuelle  que  les  vices  les  plus  hon- 
teux  issus  de  la  paresse,  de  Toisiveté  et  de  Tennui?  Sous 
Tamas  des  richesses  incalculables  que  le  monde  entier  lui 
envoyaitjRomeétoulTée  périt,  comme  périront  toutes  les  civi- 
lisations  trop  heureuses,  qui  n'auront  plus  a  lutter  pour  se 
développer  ou  pour  se  maintenir.  L'amour  etTestime  du  travail 
manuel,  base  de  touie  socitHé  humaine,  devaient  disparaitre 
d'une  nation  qu'enivraient  le  luxe,  la  fortune  ot  lapuissance. 
Sur  des  pieds  de  verre  se  maintenait  ce  grand  empire  fondé 
par  le  courage  et  le  travail  opiniátre  des  ancétres.  II  sufíit 
de  la  poussée  d'une  borde  de  Barbares  pour  le  jeter  par 
terre,  comme tombe,  sous  le  moindre  souflle  devent,  en  pous- 
siére  impalpable,  les  meubles  vermoulus  ([ue  la  tranquillité 
seule  de  Tatmosphére  maintient  en  leur  intégrité. 

Quand  eut  passé  le  ílot  des  Barbares  et  que  sur  les  pas  de 
leurs  chevaux  sanglants  ourent  disparu  tous  les  vestiges  de 
Sciences,  d'arts  et  d'industries  qui  avaient  pu  surnager,  á 
travers  les  invasions  et  les  ébranloments  successifs  de 
Tempire,  quand  fut  faite  en  Europe  cette  nuit  du  moyen  üge 
qui  devait  peser  si  longtemps  sur  le  monde,  il  y  eut  une 
séparation  brutale  entre  TOrient  et  TOccident.  Le  commerce 
avait  toujours  uni  ees  deux  parties  du  monde  alors  connu 
depuis  la  civilisation  égyptienne,  et  cette  unión  avait  été 
rendue  plus  forte  par  les  civilisations  phénicienne,  carlha- 
ginoise,  grecque  et  romaine.  Avec  Tinvasion  des  Barbares, 
se  produit  une  scission  brusque;  ¡1  n'y  a  plus  une  seule  his- 
toire  du  commerce  du  monde,  mais  deux,  celle  de  TOrient 
et  celle  de  TOccident.  Mais  celle  de  TOccident  ne  devíiit 
reprendre  que  bien  longtemps  aprés,  comme  si  les  commo- 
tions  profondes  (ju'avait  éprouvées  TEurope  avaient  épuisé 
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sa  forcé  et  qu'une  longue  convalescence  fút  nécessaire  á  son 
rétablissement.  Celle  de  l'Orient  devait,  au  contraire,  recom- 
mencer  presque  aussitót,  car  á  peine  Tempire  romain  est-il 
tombé  a  grand  fracas  sous  les  coups  des  Barbares, couvrant  tout 
de  ses  ruines  enormes,  que  nait  la  civilisation  byzantine  sur 
lesbords  de  la  mer  Noire.  On  est,  en  general,  trop  oublieux 
de  cette  civilisation  et  de  la  civilisation  árabe  qui  la  suivit, 
et  on  ne  leur  rend  pas  la  justice  qu'elles  méritent;  car,  , 
en  réalité,  elles  furent  bien  les  intermédiaires  en  quelque 
sorte  providentiels  qui  permirent  á  rhumanité  de  profiter 
des  conquétes  déjá  acquises,  qui  transmirent  k  la  Renais- 
sance  les  éléments  de  civilisation  grecque  et  romaine  dis- 
parus,  qui  forment  lesanneaux  de  soudure  dans  cette  chaine 
ininterrompue  de  la  marche  de  Thumanité  qu'un  si  grand 
cataclysme  semblait  avoir  brisée.  II  n'est  pas  inutile  dans 
cette  étude,  si  rapide  soit-elle,  d'insister  un  peu  plus  sur  ees 
deux  civilisations. 

GiYilisaiion  byzantine 

Byzance(aujourd'hui  Constan tinople)avait  été  bátie  parles 
Grecs,  sur  la  pointe  de  terre  par  laquelle,  entre  deux  mers, 
rOrient  touche  a  TOccident,  créant  comme  un  pont  gigan- 
tesque  entre  deux  zones  terrestres  complétement  distinctes 
par  leur  climat  et  leurs  produits.  Cette  situation  admirable, 
qui  émerveille  encoré  Tétranger  arrivant  á  Tentrée  du 
Bosphore,  valut  de  bonne  heure  á  la  petite  colonie  grecque 
une  grande  importance  comraerciale.  C'est  a  Byzance  que, 
sous  la  domination  grecque,  se  faisaient  les  échanges 
entre  les  produits  apportés  du  Nord  et  des  bords  du  Pont- 
Euxin  par  les  caravanes  des  Scythes  avec  les  produits 
apportés  du  fond  de  TAsie  par  les  caravanes  indo-chinoises, 
et  c'était  la  ílotte  de  Byzance,  évaluée  a  600  voiles,  qui 
les  portait  ensuite  et  les  répandait  sur  les  cotes  de  la 
Gréce  et  de  TAsie-Mineure,  de  l'Afrique  et  de  Tltalie. 
Devenue  la  capitale  de  l'empire  d'Orient  sous  Constantin, 
qui  lui  donna  le  nom  de  Constantinople,  elle  hérita,  au  par- 
tage  de  Tempire  romain,  de  toutes  les  richesses,  de  toute 
la  puissance  et  de  tous  les  honneurs  de  l'ancienne  Rome. 
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Bien  qu'elle  continuát  les  errements  de  celle-ci  au  point  de 
vue  de  la  compréhension  des  transaclions  et  que  les  denrées 
alimen taires  fussent  Tobjet  d'un  commerce  monopolisé  par 
rÉtat,  elle  eut  cependant  plus  d'activilé  induslrielle  et  com- 
merciale  que  Rome.  Les  écrivains  byzantins,  que  préoc- 
cupent  surtout  les  controverses  religieuses  et  les  questions 
de  jurisprudence,  sont  muets  sur  les  objets  qui  étaient  im- 
portes ou  exportes,  et  les  pandectes  de  Juslinien  se  préoc- 
cupent  fort  peu  de  riraportance  du  commerce  et  du  role 
qu'il  peut  jouer  dans  un  Gouvernement,  dans  une  sociélé 
et  dans  une  civilisation.  Cependant,  en  dépit  de  cette  absence 
totale  de  renseignements,  on  peut  avoir  une  idee  genérale 
du  commerce  byzantin  par  les  documents  épars  qui  existent 
encoré.  Ge  commerce  était  surtout  alimenté  par  les  cara- 
vanes  indo-chinoises  venant  de  Samarcande.  G'est  par  cette 
voie  qu'arrivait  notamment  la  soie  de  Ghine,  qui  ne  tarda 
pas,  d'ailleurs,  á  devenir  bientót  un  produit  fabriqué  á 
Constantinople  méme.  G'est  sous  le  régne  de  Justinien  que 
la  culture  du  múrier  et  l'élevage  du  ver  á  soie  furent  accli- 
matés  en  Europe,  tout  d'abord  á  Athénes,  Gorinthe  et  Gons- 
tantinople.  L'histoire  raconte  que  deux  moines  persans,  qui 
étaient  alies  précher  le  christianisme  en  Ghine,  rapportérent, 
á  l'instigation  de  l'empereur,  des  oeufs  de  ver  á  soie  soi- 
gneusement  caches  dans  une  canne.  Ges  oeufs,  éclos  á  la 
chaleur  du  fumier  et  eleves  avec  sollicitude,  produisirent 
bientót  les  industrieuses  petites  bétes  dont  le  travail  inap- 
préciable  permet  a  Thomme  de  se  vétir  de  soyeuses  étofTes. 
A  partir  de  ce  moment,  Tindustrie  de  la  soie  prit  un 
rapide  essor  en  Orient,  en  Gréce  notamment  et  aux  Echelles 
du  Levant.  De  la  elle  devait  un  jour  émigrer  vers  les  pays 
occidentaux,  et  notamment  creer  en  France  cette  magni- 
fique industrie  de  la  soie  dont  notre  pays  a  su  garder  le 
monopole  et  dont  il  est  á  juste  titre  si  fier.  Le  commerce 
byzantin  fut  battuen  breche,  des  le  viu®  siécle,  par  celui  des 
Árabes  d'abord,  puis  par  celui  des  Vénitiens.  II  ne  reprit 
toute  son  importance  qu'aprés  les  Groisades.  Ges  grandes 
migrations  d'hommes,  qui,  de  tous  les  points  du  monde, 
convergeaient  vers  ce  but  unique,  Gonslantinople,  pour  y 
planter  Tétendard  du  Ghrist,  réveillérent  sur  le  Bosphore  le 
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mouvement,  la  vie  et  Tactivité  d'antan.  La  capitale  de 
rOrient  reprit  son  sceptre  et  redevint  le  grand  entrepót  des 
marchandises  du  temps.  Les  peuples  les  plus  divers  se  ren- 
contrérent  sur  ses  marches  richement  approvisionnés  d'ar- 
ticles  de  toutes  sortes.  Des  fabriques  se  relevérent  et  produi- 
sirei\t  les  articles  les  plus  recherchés  et  les  plus  riches  du 
vétement,  étoffes  de  soie,  manteaux  de  pourpre,  broderies 
d'or  et  d'argent.  Ses  relations  commerciales  s'étendirent 
trésloin,  jusqu'aux  contrées  de  TEurope  septentrionale  dont 
les  produits  s'échaugérent  sur  le  marché  de  Constantinople, 
par  rintermédiaire  des  Bulgares,  des  Hongrois  et  des  Alie-, 
mands,  les  premiers  négociants  des  provinces  danubiennes. 
Ge  ne  fut  qu'aprés  la  Renaissance,  quand  deja  les  divers 
royaumes  de  l'Europe,  sortis  de  la  barbarie,  prenaient  cons- 
cience  d'eux-mémes  et  apprenaient  a  se  connaitre,  que  le 
role  quasi-providentiel  de  la  civilisation  byzantine  s'arréta  et 
que  son  commerce  periclita  de  nouveau,  pour  ne  plus  se 
relever,  d'ailleurs.  Qui  dirait  aujourd'hui  que  cet  empiíe 
ture,  chancelant  et  vermoulu,  dont  Tadministration  et  les 
moeurs  semblent  conserver  la  forme  guerriére  etsanguinaire 
du  passé,  jetant  un  défi  brutal  a  la  civilisation  moderne,  que 
cet  empire,  qui  ne  se  maintient  qu'á  la  faveur  des  ambitions 
secretes  et  des  jalousies  des  grandes  puissances  européennes, 
a  été  si  longtemps  rintermédiaire  voulu  de  la  Providence 
pour  léguer  les  fruits  des  civilisations  de  TOccident  passées 
k  la  barbarie?  II  en  a  pourtant  été  ainsi,  et  c'est  pour  cela 
qu'il  était  utile  de  rappeler  le  role  qu'a  joué  da  reine  du 
Bosphore  dans  Thistoire  du  commerce  du  monde,  role  trop 
souvent  oublié  et  méconnu. 

Givilisatíon  árabe 

La  civilisation  árabe  est  également  trop  oubliée  et  trop 
méconnue.  Les  Árabes  étaient  des  Barbares  parles  habitudes 
de  leur  vie  nómade,  par  leur  amour  de  Tindépendance  natio- 
nale  et  de  la  liberté  individuelle,  par  leurs  moBurs  et  leur 
éducation  sauvagc;  mais  ils  furent  des  civilisateurs  par  leur 
culture  intellectuelle,  par  leur  amour  de  Findustrie,  du 
commerce  et  de  tous  les  arts  de  la  paix,  par  leur  attache- 
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ment,  enfin,  á  une  religión  qui  ne  manque  ni  de  profondeur 
spirituelle,  ni  de  grandeur  morale.  Mahomet,  aussi  grand 
législateur  et  profond  penseur  que  zélé  et  ardent  prophéte, 
avait  recommandé  á  son  peuple,  dans  les  pages  du  Coran,  le 
commerce  et  Tindustrie  comme  étant  des  OBuvres  purés  et 
agréables  á  Dieu,  et  son  peuple  ne  faillit  pas  á  ses  impéra- 
tives  prescriptions.  Les  conquétes  des  Árabes  ne  furent  pas 
suivies  de  ruines  comme  celles  des  autres  Barbares,  mais,  au 
contraire,  d'une  merveilleuse  civilisation.  Les  centres  reli- 
gieux  les  plus  importants  furent  aussi  les  centres  commer- 
ciaux  les  plus  animes,  et  les  pélerins  qui  venaient  en  foule  a 
la  mosquee  de  la  Mecque  ne  négligeaient  pas,  en  en  sor- 
tant,  d'échanger  leurs  marchandises  sur  le  marché  en  face. 
Un  grand  nombre  de  prescriptions  du  Coran  sont  d'ailleurs 
spécialement  destinées  á  encourager  et  á  proteger  les  cara- 
vanes  :  obligation  de  Thospitalité,  entretien  des  puits  et 
citernes  dudésert,contributionsdutrésor  public  a  Tentretien 
et  á  la  construction  des  grandes  routes,á  la  bátisse  des  hótel- 
leries,  au  creusement  des  puits  etá  la  pose  des  pierreskilo- 
métriques,  surveillance  des  bazars,  vérification  de  la  qualité 
des  marchandises,  réglement  desprocés  et  contestations  par 
des  agents  spéciaux,  etc.  Cet  intérét  porté  par  le  grand  pro- 
phéte au  commerce  et  k  Tindustrie,  fit  que  les  discussions 
politiques  et  les  changenjents  de  Gouvernement  n'influérent 
pas  sur  le  développement  progressif  de  la  vie  commerciale 
des  Árabes;  car  le  musulmán  des  bords  du  Guadalquivir, 
comme  celui  des  bords  du  Nil  ou  de  l'Euphrate,  se  récla- 
mait  également  du  Coran  et  obéissait  a  ses  préceptes. 

La  période  la  plus  brillante  de  la  civilisation  árabe  est 
celle  qui  s'étend  du  viii«  au  x«  siécle  sous  le  régne  des 
Abassides.  A  ce  moment  le  califat  est  tres  consideré  et 
est  représenle  par  des  hommes  éminents.  La  domination 
árabe  s'étend  des  rivages  du  Gange  aux  bords  de  TAtlan- 
tique  etrayonne  en  des  centres  dont  le  nom  seulrappelle  les 
grandioses  deslinées^tels  que  Bagdad,  Bassorah,  la  Mecque, 
Saba,  Damas,  Beyrouth,  Trébizonde,  Khorassan,  Kaboul, 
Hérat,  Samarcande,  Ormuz,  Barca,  Fez,  Tánger,  Alme- 
na, Malaga,  Cadix  et  Grenade.  Au  moment  oú  TOccident 
est   encoré   plongé  dans  une   profonde  barbarie,   Bagdad, 
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centre  du  califat,  rayohne  d'une  vive  lumiére  sur  le  monde. 
Les  Sciences,  les  arts,  Tindustrie  et  le  commerce  y  íleurissent 
avec  une  incomparable  intensité.  Riche  et  brillante  cité,  elle 
rappelle  Tancienne  Babylone,  qui  s'élevait  non  loin  d'elle 
dans  la  méme  vallée,  par  ses  jardins  suspendus,  ses  canaux, 
ses  ponts,  ses  édifices,  son  luxe,  son  industrie  prospere 
et  elegante,  son  grand  mouvement  commercial  avec  l'Inde, 
sesmceurs  dissolues,  ses  splendeurs  et  ses  fétes.  L'agriculture 
et  l'horticulture,  le  tissagedu  lin  etdu  cotón,  la  maroquine- 
rie,  la  bijouterie,  la  poterie,  la  soierie,  la  taille  des  pierres 
précieuses,  la  ciselure  de  Tor  et  de  Targent  furent,  dans 
cette  vallée,  les  principaux  objets  de  Tactivité  árabe.  Acoté  de 
Bagdad,  les  autres  villes  de  Damas,  Ispahan,  Bassorah,  Kai- 
rouan,  jetaient  aussi  un  vif  éclat,  sans  parvenir  a  éclipser  la 
capitale. 

En  Arable,  la  Mecque,  berceau  et  tombeau  du  Prophéte, 
fut  l'entrepót  des  produits  duHedjaz  et  le  centre  des  écbanges 
entre  les  Árabes  des  diverses  partiesdu  monde.  lis  se  rencon- 
traient  tous  lá,  en  effet,  aux  époques  de  pélerinage,  et  rien 
ne  devait  plus  faciliter  les  transactions  que  ees  longues 
caravanes  venant  de  si  loin  pour  prier  sur  la  tombe  de 
Mahomet.  Le  Yemen,  plus  fertile  et  mieux  doté  de  la  nature 
que  l'Arabie  Pétrée,  produisait  le  verre,  la  myrrhe,  les 
encens,  possédait  d'importantes  manufactures  de  lainages, 
de  tanneries,  des  fabriques  de  raisins  secs,  du  vin,  des 
dattesetdu  citrón. 

En  Syrie,  Jérusalem,  Tarse,  Éphése,  Tyr,  Sidon,  Damas  et 
Beyrouth  étaient  les  principaux  centres  de  fabrication  des 
armes,  des  ouvrages  en  métaux,  du  velours,  de  la  soie,  des 
peaux  et  des  cuirs.  L'Arménie  et  le  nord  de  la  Mésopotamie 
fournissaient,  par  les  vallées  resserrées  et  fértiles  des  monts 
Caucase,  du  ble,  des  fruits,  des  vins,  des  bois  de  construction 
et  des  bestiaux,  qui  s'en  allaient,  par  le  port  de  Trébizonde, 
dans  les  provinces  du  nord  et  de  Test  de  l'Europe.  La  Géor- 
gie  cultivait  le  riz  et  le  cotón  et  faisait  Télevage  du  verá  soie. 
La  Medie  et  la  Perse  étaient  plantees  d'oliviers,  de  cannes  á 
sucre  et  de  safran,  dont  le  commerce  était  concentré  á  Rei 
(aujourd'hui  Teherán).  Ispahan  était  le  centre  de  florissantes 
industries  :  ti3sage  des  toiles  fínes,  chales  précieux,  fabri- 
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catión  de  housses,  selles,  essences  et  élégants  vases  d'argile. 
En  Turcomanie  s'élevaient  une  quinzaine  de  villes  extré- 
mement  riches  et  prosperes,  telles  que  Khorassan,  Kaboul, 
Hérat,  etc.,  dont  les  ruines  actuelles*  attestent  Tantique 
splendeur. 

En  Sogdiane(aujourd'huiTurkestan)  setrouvait  á  Bokliara 
et  Samarcande  les  grands  marches  des  caravanes  venant  de 
la  Chine  et  déla  haute  Asie,  apportant  le  muse,  larhubarbe, 
le  bórax,  les  turquoises  de  la  Mongolie  et  du  Thibet.  Dans  le 
Farsistan,  ancienne  patrie  de  Zoroastre  et  de  ses  sectateurs, 
que  rislamisme  avait  aussi  conquis,  il  faut  citer  la  capitale 
Ghiraz,  qui  faisait  un  commerce  «enorme  d*eau  de  roses, 
produit  des  roses  du  pays  et  le  port  de  Siraf,  alimenté  par 
le  soufre,  l'asphalte,  la  naphte  et  les  silices  saliciféres  du 
Dazab-Gherd.  La  magnifique  plaine  d'Ormuz  produisait  abon- 
damment  de  l'huile,  du  vin,  du  sucre,  des  fruits,  de  Targent 
caché  dans  ses  montagnes,  des  troupeaux  nourris  de  ses 
gras  páturages,  dont  les  toisons  allaient  alimenter  les  tissages 
d'Ispahan  et  de  Bagdad.  En  dehors  du  commerce  intérieur 
qui  unissait  toutes  ees  grandes  villes,  les  Árabes  entrete- 
naient  un  commerce  actif  avec  les  pays  qui  n'étaient  pas 
sous  leur  domination,  tels  que  la  Chine,  alors  puissante  et 
policée,  qui  leur  envoyait  ses  articles  spéciaux  de  thé,  soie, 
porcelaine,  etc. ;  laBulgarie,  qui  les  fournissait  de  ses  peaux, 
de  ses  fourrures,  de  son  miel  et  de  sa  cire  ;  la  Russie,  qui 
leur  donnait  les  fourrures  d'hermine,  de  zibeline  et  de 
renard  bleu,  les  peaux  de  castor,  les  esclaves.  Tambre  jaune 
et  les  bois  de  construction. 

En  Afrique,les  Árabes  furent  encoré  plus  incontestáblement 
les  maitres  de  la  civilisation  qu'en  Asie,  oü  la  Chine  et  l'empire 
grecleurdisputaientpartiellementla  prééminence.  Danscette 
partie  du  monde,  soustraite  de  bonne  heure  au  califat,  la  pro- 
pagande  de  l'islamisme  et  le  commerce  amenérent  bientót 
concurremment  une  activité  et  une  richesse  que  TAfrique  n'a 
plus  jamáis  retrouvées.  Trois  gouvernements  se  partageaient 
la  domination  árabe  africaine  :  celui  de  l'Afrique  proprement 
dite  (Cyrénaíque,  Algérie,  Tunisie,  Tripolitaine),  celui  de  la 
Mauritanie  (Fez,  Maroc)  et  celui  de  l'Égypte.  Sur  les  cotes 
fértiles  de  la  Cyrénaíque  se  faisait  la  culture  du  ble,  Télevage 
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du  bétail ;  sur  les  territoires  d'Alger,  de  Trípoli  et  de  Tunis, 
s'élendaient  les  plantations  de  sucre  et  de.café,  les  bois 
de  coQslrüction  des  montagnes,  les  mines  d'argent,  de 
fer  et  de  cuivre  -du  sous-sol.  Kairouan  était  le  grand 
centre  industriel  et  conimercial  de  tout  le  trafic.  Les  ports 
de  Tunis,  Alger,  Bóne,  Bougie,  etc.,  toujours  tres  animes, 
élaient  non  seulement  des  centres  d'exportation  pour  les 
produits  de  Tintérieur,  mais  aussi  des  centres  importan ts 
de  transit  pour  toutes  les  marchandises  adestination  de  TEu- 
rope  occidentale.  Les  navires  de  Syríe  et  d'Égypte  échan- 
geaient  souvent  leurs  cargaisons  contre  celles  des  navires 
d'Espagne  et  de  Sicile.  Dans  la  Mauritanie,  les  vallées  fér- 
tiles de  l'Atlas  étaient  aussi  Tobjet  de  cultures  ílorissantes, 

•  «       

et  les  centres  urbains,  Ceuta,  Oran,  Tánger,  Fez,  rivalisaient 
avec  les  précédents.  Fez  notamment,  capitale  du  gouverne- 
ment,  asile  des  bannis  politiques,  avait  concentré  dans  ses 
murs  toutes  sortes  d'industries  prosperes  que  les  refugies  y 
avaient  apportées,  notamment  les  industries  de  la  te  i  n  ture 
des  peaux  de  mouton  et  de  chévre,  de  la  fabricatión  des 
calottes  rouges,  encoré  appelées  fez,  de  la  fabricatión  des 
savons,  des  essences,  des  ouvrages  en  métaux.  Des  routcs 
importantes  unissaient  la  Mauritanie  aux  pays  intérieui^s  a 
travers  le  Sahara,  notamment  alaNigritie  (aujourd'hui  Son- 
dan), dont  les  souverains  pouvaient  mettre  sur  pied  une 
armée  de  200.000  hommes.  Le  faste  de  la  cour  de  Gana, 
capitale  de  la  Nigritie,  était  un  puissant  débouché  pour  les 
industries  árabes,  et  de  nombreuses  caravanes  allaient 
porter  dans  ees  régions  mystérieuses  du  continent  noir, 
avec  les  préceptes  du  Prophéte,  les  produits  de  la  civili- 
sation.  Elles  en  revenaieat  chargées  de  sel  du  désert  ou 
de  poudre  d'or  des  alluvions.  Des  oasis  fértiles,  centres 
d'arrét  des  caravanes,  abritaient  de  véritables  villes,  aussi 
industrielles  et  commerciales  que  celles  de  la  cote,  comme 
Toasis  d'Angila,  célebre  par  ses  dattes,  ét  celle  de  Santarice 
(antique  Ammonium),  toutes  deux  situées  sur  laroute  la  plus 
fréquentée  du  désert,  celle  de  Fez  á  Assouan  sur  le  Nil.  Ges 
oasis  fabriquaient  des  tapis  en  cuir  et  des  boucliers  faits  de 
peaux  d'antilope  tres  recherchés.  Elles  étaient,  en  outre,  les 
dépóts  des  produits  du  désert,  sel,  gomme,  dattes,  alun,  ébéne, 
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plumes  d'autruche,  aloes,  poudre  d'or,  ivoire,  fauves  pour 
les  ménageries,  etc. 

L'Égypte,  terre  pfédesünée,  qui  fut  toujoilrs  la  clef  du 
commerce  du  monde,  reste  sous  la  domination  árabe, 
comme  sous  les  civilisations  precedentes,  la  grande  voie  de 
passage  du  commerce  universel.  La  domination  árabe  ne 
descendit  pas  au-delá  de  la  ville  d'Assouan,  sur  le  Nil; 
mais  la  Nubie,  TÉtbiopie  et  le  Khordofan  paraissent  avoir  été 
parcourus  et  visites  par  les  caravanes  árabes,  qui  apportaient 
les  produits  de  ees  pays  intérieurs  aux  ports  de  Souakim  et 
de  Zeila.  La  vallée  du  Nil,  rendue  plus  fertile  par  destravaux 
hydrauliques  de  premier  ordre,  fut  le  grenier  de  TArabie, 
comme  elle  avait  été  celui  de  Rome.  En  dehors  des  vastes 
approvisionnements  degrainsdontelle  fournissait  la  Mecque, 
elle  avait  des  richesses  minerales  considerables;  pierres 
précieuses  :  fer,  cuivre,  aimant,  asbeste.  Souba,  dont  plu- 
sieurs  princes  árabes  firent  leur  capitale,  Dabik,  Tomeh, 
Damiette,  fabriquaient,  en  outre,  de  fins  tissus  de  soie,  de 
cotón  et  de  lin,  broches  d'or,  de  riches  broderies  pour 
tapis,  des  tentes,  des  housses  de  cheval,  des  manteaux  de 
poils  (le  chévre,  des  harnais  et  quantités  d'autres  articles 
de  luxe.  Le  Caire  et  Alexandrie  se  signalérent  aussi  au 
monde  par  leur  richesse  fastueuse,  leurs  écoles  réputées, 
leur  culture  des  arts,  des  lettres  et  des  sciences,  leur  com- 
merce de  premier  ordre,  qui  faisait  notamment  d* Alexandrie 
le  marché  intermédiaire  de  l'Europe  avec  Tlnde. 

En  Europe,  les  Árabes,  repoussés  par  les  Barbares,  ne  s'éta- 
blirent  fortement  qu'en  Espagne.  Mais  le  royanme  d'Espagne 
fut  un  des  plus/beaux  joyauxdeleur  couronne.  Le  mémegénie 
créateur,  civilisateur  etcommercial  se  retrouve  sur  les  bords 
du  Guadalquivir  et  du  Tage  aussi  bien  que  sur  les  bords  du  Nil , 
du  Tigre,  de  TEuphrate  et  du  Niger.  Des  qu'ils  eurent  vaincu 
les  Visigoths,  les  Árabes  appliquérent  tous  leurs  eíTorts  á 
restaurer  en  Espagne  les  arts  de  la  paix.  L'agriculture  prit  un 
développement  merveilleux;  des  produits  nouveaux  furent 
importes  :  canne  á  sucre,  arbre  a  cotón,  ver  á  soie.  Des 
canaux  d'irrigation,  des  aqueducs,  des  édifices  furent  par- 
tout  construits.  Les  villes  furent  rebáties  et  repeuplées ;  les 
chevaux  de  FAndalousie   et  le  mouton  de  la  Sierra  Morena 
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furent  Tobjet  d'un  soigneux  élevage;  les  mines  d'argent, 
de  mercure  et  les  pierres  précieuses  furent  activement 
exploitées.  Le  monde  entíer  connut  les  draps  de  Murcie,  les 
soieries  de  Grenade  et  d'Almeria,  les  aciers  de  Toléde,  le  papier 
de  cotón  de  Xatira  et  les  teintureries  de  Madrid.  La  civilisa- 
tion  árabe  fut  done  pour  TEspagne  une  ere  de  splendeur, 
et  les  monuments,  encoré  subsistants,  en  sont  d'authentiques 
témoignages,  comme  ce  palais  de  TAlhambra  dont  la  splen- 
deur fastueuse  n'a  jamáis  été  dépassée. 

Peuple  essentiellement  entreprenant,  audacieux,  actif  et 
commerQant,  les  Árabes  ne  craignirent  pas  de  se  hasarder  au 
loin  sur  rOcéan.  lis  n'ont  pas dépassé,  a l'Occident,  le  détroit  de 
Gibraltar;  mais  ils  pénétrerent,  a  TOrient,  plus  loin  que  les 
peuples  précédents.  Quoique  ayant  fait  toutes  leurs  conquétes 
par  terre  etn'ayant  pas  eu,  a  proprement  parler,  de  flotte 
navale,leurn ature  aventúrense  et  leur  mépris  de  lamortleur 
firent  entreprendre  des  voyages  tréslointains  sur  des  embarca- 
tions  d'une  fragilité  notoire.  Ces  embarcations,  dont  la  cale 
était  large  et  píate,  dont  les  planches  étaient  attachées  a  la 
quille  au  moyen  de  cordes  en  écorce  de  palmier  et  dont  les 
voiles  étaient  en  feuilles  du  méme  arbre,  ne  les  empéchérent 
point  de  pousser  jusqu'aux  cotes  de  Chine  et  aux  iles  de  la 
mer  des  Indes.  A  cóté  des  ports  animes  du  golfe  Persique, 
Bassorah,  Ormuz,  Sétif,  Elkatif,  Máscate,  ils  avaient  fondé 
des  comptoirs  sur  les  cotes  de  Malabar  et  de  Goromandel, 
aux  iles  de  Barheim  et  de  Geylan  et  a  Tarchipel  des  Maldives. 
De  ces  comptoirs  ils  tiraient  des  écorces  de  palmier,  de 
Tambre,  du  poisson,  du  íniel,  du  camphre,  des  mousselines 
fines,  du  bois  de  Santal  et  du  bois  d'ébéne,  de  Tivoire,  de 
rindigo,  de  l'aloés,  etc.  Ils  touchérent  méme  á  la  presqu'ile 
de  Malacca,  a  la  Gochinchine,  au  Siam  et  au  port  chinois 
de  Kan-Fou  (aujourd'hui  Cantón);  sur  les  cotes  d'Afrique, 
ils  descendirent  jusqu'au  Zanguebar,  au  Mozambique,  au 
Sofala  et  a  la  Gafrerie.  * 

Telle  fut,  dans  rhistoire  du  comrnerce  du  monde,  le  role 
de  cette  civilisation  qu¡  forme  le  trait  d'union  entre  la  civi- 
lisalion  antique  ct  la  civilisalion  chrétienne  moderne.  C'est 
á  elle  que  Ton  doit  les  premiers  essais  du  commerce 
international,  dont  on  contemple  aujourJ'hui  le  magnifique 
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développement.  C'est  a  elle  qu'on  doit  les  premieres  révéla- 
lions  des  richessesextra-européennes  et  les  premieres  décou- 
vertes  des  pays  sitúes  hors  du  cercle  reslreint  de  la  géogra- 
phie  antique.  A  cette  heure  d'expansion  coloniale  des  grandes 
puissances  européennes  en  Afrique,  il  est  bon  de  rappeler 
que  jamáis  cette  partie  du  monde  ne  brilla  d'un  aussi  vif 
éclat  qu'á  cette  époque,vieille  de  dix  siécles,  que  jamáis  elle 
n'eutde  vie  commerciale  et  économique  plus  active, de  vie  intel- 
lectuelle  plus  intense.  L'invasion  des  Mongols  devaitensevelir 
sous  des  ruines  les  magnificences  du  califat  et  faire  rentrer 
dans  le  néant  le  plus  puissant  empire  qu'ait  fondé  la  foi 
religieuse.  Mais  déjá  commen^ait  á  poindre  Taurore  de  la 
cirilisation  chrétienne  en  Europe,  qui  devait  a  son  tour  sub- 
juguer  le  monde  el  donner  naissance  aux  grandes  puissances 
qui  se  partagent  aujourd'hui  la  dominalion  de  la  terre. 
G'est  á  cette  civilisation  qu'appartient  le  xix"^  siécle,  et,  quel 
que  soit  le  sort  que  Tavenir  lui  reserve,  Tenseignement  de 
rhistoire  est  la  pour  montrer  que  la  Providence  fait  toujours 
naitre  une  civilisation  nouvelle  sur  les  ruines  de  celles  qui 
s'éteignent. 

CÜYÜisation  chrétienne 

Période  italienne.  —  C'est  Tltalie,  cet  éternel  pays  des  plus 
terribles  cataclysmes  et  des  plus  surprenantes  renaissances, 
quisortitlapremiérede  l'obscurité  oü  l'invasion  des  Barbares 
avait  jeté  TEurope.  La  ville  d'Amalfi,  située  sur  le  golfe 
de  Salerne,  a  une  dizaine  de  lieues  de  Naples,  semble 
avoir  été  la  premiére  á  secouer  la  torpeur  de  la  barbarie 
et  á  reprendre  goút  au  commerce.  Au  milieu  du  ix''  siécle 
(vers  Tan  849),  ses  navires  se  raontrent  en  grand  nombre 
dans  les  ports  d'Alexandrie,  de  Bassorah  et  sur  les  cotes 
de  TAsie-Mineure.  Sa  monnaie  a  cours  dans  toute  l'Italie 
et  méme  dans  le  Levant,  et  ses  lois  de  navigation,  partout 
adoptées,  semblent  avoir  servi  de  base  au  code  maritime 
que  les  nations  devaient  adopter  plus  tard.  Au  xi®  siécle, 
Amalfí  avait  plus  de  180.000  habitants;  son  commerce  était 
tres  actif  dans  la  Méditerranée  et  y  avait  supplanté  le  com- 
merce árabe  qui   se  faisait  par  son  intermédiaire.  G'est  á 
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un  Amalfitain  qu'on  attribue  le  perfectionnement,  sinon 
la  découverte  de  la  boussole.  Mais  déjá  s'élevaient  sur  ce 
méme  sol  de  ritalie  des  voisines  redoutables  qui  allaient 
dépasser  et  vaincre  Amalñ  :.  Pise  d^abord,  dont  la  flotte  la  prit 
et  la  saccagea,  et  surtout  Venise,  qui  tua  Pise  elle-mémé. 
Veniseeut  une  fortune  commerciale  exiraordinaire  et  fut  la 
reine  des  mers  du  xii®  au  xv®  siécle.  Avec  elle  commenga 
cette  serie  de  nations  souveraines  du  commerce  qui,  de 
Venise  a  Londres  par  les  Portugal^,  les  Espagnols,  les  Han- 
séates  et  les  Hollandais,  vont  maintenant  faire  Tobjet  de 
cette  étude.  * 

Fondee  vers  Tan  430 de  l'ére  chrétienne,sur  les  iles  de  sable 
des  lagunes  de  TAdriatique,  par  les  emigres  d'Aquilée  qui 
fuyaient  les  bordes  feroces  d'Attila,  Venise  eut  de  bonne 
heure  a  lutter  avec  la  raer,  d'abord  pour  défendre  et  garan- 
tir son  propre  territoire  contre  les  ílots,  ensuite  pour  aller 
cbercher  par-delá  TAdriatique  tous  les  objets  nécessaires 
a  son  existence,  et  que  son  isolement  sur  des  iles  desertes 
ne  lui  permettait  guére  de  trouver  autrement.  La  peche,  son 
unique  ressource  au  debut,  sa  principale  méme  longtemps 
aprés,  forma  vite  une  élite  de  marins  dont  l'énergie  indivi- 
duelle  se  développa  facilement  avec  la  constitution  démo- 
cratique  qui  caractérisa  son  gouvernement.  Ces  matelots  de 
premier  ordre,  rompus  au  métier,  devaient  faire  laconquéte 
des  mers,  malgré  la  modestie  et  la  petitesse  de  la  Répu- 
blique  vénitienne  á  cóté  de  ses  puissants  voisins.  Bravant  la- 
concurrence  menagante  de  Ravenne,  capitale  de  l'empire 
des  Ostrogoths,  Venise  préta  ses  navires  á  Justinien  quand 
celui-ci  renversa  cet  empire.  En  échange,  les  Vénitien* 
devinrent  les  alliés  de  l'empire  grec  et  furent  comblés  de 
priviléges.  Au  vii°  siécle,  toutes  les  lies  furent  réunies  en 
confédération  sous  un  chef  unique,  le  doge,  et  alors  com- 
menca  Tere  de  prospérité.  Gharlemagne,  que  la  République 
obligea  en  assistant  son  armée  au  siége  de  Pavie,  lui  con- 
féra  en  802  le  privilége  exclusif  du  commerce  dans  tous  ses 
États  d'Italie  et  reconnut  formellement  son  indépendance. 
Sa  liberté  ayant  été  également  reconnue  par  Tempereur 
grec  Nicéphore,  elle  put  librement  se  développer  entre  les 
deux  grands  empires  qui  se  partageaient  alors  la  chrétienté, 


p»^'  .' 


LES    VOIES   MARITIMES  309 

profitant  de  leurs  jalousies  respectives  potir  conquerir  sur 
la  mer  l'empire  qu'elle  ne  pouvait  songer  a  conquerir  sur 
terre.  Sa  marine  ne  tarda  pas  á  supplanter  ses  deux  rivales, 
la  maride  grecque  et  la  marine  árabe.  Des  le  x''  siécle,  on  ne 
voyait  plus  que  des  navires  vénitiens  dans  les  eaux  de 
TAdriatique,  et  bienlót  aprés  elle  fut  toute-puissante  dans 
la  Méditerriinée.  Elle  se  consacra  d'ailleurs  au  développe- 
ment  de  sa  puissance  maritime  avec  un  égoísme  sans  égal, 
sacrifiant  tout  á  cela,  commc  on  va  le  voir.  D'importantes 
acquisitions  territoriales  (la  terre  ferme  jusqu'á  Trévise  et 
les  cotes  d'Istrie  et  la  Dalmatie),  arrachées  á  Tempire  grec 
en  997,  perrairentálaRépubliquede  bénéficierdes  immenses 
ressources  agricoles  de  la  Hongrie  et  du  Banat  (bois,  vins, 
huiles,  fruits,  bestiaux,  pécheries  et  salines  de  la  cote). 
Elles  lui  ouvrirent,  en  outre,  le  commerce  intérieur  des  pro- 
vinces  danubiennes.  En  1100,  Alexis  Comnéne,  ne  pouvant 
défendre  Constantinople  contre  les  Barbares,  eut  encoré 
besoin  de  la  flotte  vénitienne,  qui  se  fit  payer  ses  services  de 
Tabandon  de  la  Groatie.  Au  moment  des  croisades,  la  Répu- 
blique  de  Yenise  était  done  deja  puissante  et  prospere ;  mais, 
sur  le  propre  sol  de  Tltalie,  le  mouvement  magnifique  de  la 
Renaissance  allait  lui  susciler  des  rivales  dangereuses  qui 
lui  disputérent  chérement  l'empire  des  mers.  Ces  rivales 
furent  d'abord  Pise,  puis  Genes.  Les  Irois  Républiques  ita- 
liennesse  disputérent,  au  xiii®  siécle,  le  commerce  maritime 
du  monde  et  cherchérent  a  exploiter,  chacune  pour  leur 
compte,  les  grandes  raigrations  d'hommes  que  furent  les 
croisades.  Leur  lutte  héroique  mérite  quelques  détails.  On  a 
Yu  toute  l'influence  commerciale  en  méme  tempá  que  civili- 
satrice  qu'eurent  les  croisades  sur  l'empire  d'Orient,  et  par 
contre-coup  le  réveil  qu'elles  amenérent  dans  l'Europe 
envahie  par  les  ombres  épaisses  de  la  nuit  du  moyen  age.  De 
cette  promiscuité  d'hommes  naquirenten  effet  le  goút  d'une 
vie  nouvelle,  Tamour  des  modes,  du  luxe  et  des  fastes  de 
rOrient,  la  transformation  des  mceurs  guerriéres  et  brutales 
en  des  mcEurs  plus  raüinées  et  plus  douces.  L'aisance  fit  de 
grands  progrés  dans  les  villes;  en  Occident,  se  développa  le 
commerce  des  épices,  des  essences,  dessoieries,des  tapis,  des 
meubles  sculptés,  des  pierres  précieuses  et  des  ouvrages  en 
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métaux.  Tout  ce  commerce  se  •concentra  d'ailleurs  dans  la 
mer  Méditerranée  et  dans  la  mer  Noire,  qui  devinrent  avec 
leurs  golfes,  leurs  détroits,  leurs  iles,  leurs  littoraux  peuplés 
de  ports  agréables  et  súrs,  les  routes  les  plus  fréquentées 
par  les  navires  marchands,  comme  du  temps  de  Fempire 
romain.  II  ne  faudrait  cependant  pas  croire  que  le  genre  du 
commerce  eút  cliangé  depuis  Tan  ti  quité.  II  restait  essentiel- 
leraent  un  commerce  de  terre,  et  la  navigation  n'était  qu'un 
cabotage.  Les  innovations,  lesprogrés  que  devaientapporter 
le  réveil  des  sciences  et  des  arls,  le  perfectionnement  de  la 
construction  navale,  les  assurances,  les  impóts,  les  lettres  de 
change,etc.,nedevaientpassuffireámodiflerdanssonessence 
méme  la  nature  des  transactions,  et  le  commerce  interna- 
tional  ne  devait  prendre  la  forme  et  Tesprit  modernes  qu  a 
la  découverte  du  nouveau  monde,  le  fait  capital  qui  domine 
de  toute  sa  hauteur  Thistoire  du  commerce  du  monde.  La 
liste  des  articles  qui  étaient  l'ob jet  de  ce  commerce  ne  s'était 
pas  accrue  aussi  sensiblement  qu'on  le  croirait,  etles  pro- 
duits  de  rOrient  qui  se  vendaient  sur  le  marché  de  Bruges, 
au  xvi"  siécle,n'étaientguéreplus  variés  que  ceux  qui  se  ven- 
daient avant  Tere  chrétienne  siir  les  marches  d'Alexandrie. 
Le  riz,  le  café,  le  sucre,  le  thé  que  fournissent  aujourd'hui 
en  si  grande  quantité  les  Indes,  la  Chine  et  le  Japón,  n'exis- 
taientau  moyen  age  qu'en  quantités  insignifiantes  sur  les  plus 
grands  marches  alimentes  des  produits  d'Orient.  II  serait 
d'ailleurs  pueril  de  comparer  ce  commerce  dont  les  marches 
étaient  fixes  et  avaient  peu  de  fluctuation,  dont  les  centres 
d'achat  et  de  vente  étaient  loujours  les  mémes  et  peu  nom- 
breux,  dont  les  transactions  étaient  gen  ees  par  les  diflicullés 
de  communicationet  Fignorance  ducrédit,  dont  les  intéressés 
ne  connaissaient  ni  la  surproduction  ni  la  spéculation;  de  le 
comparer,  disons-nous,  avec  le  commerce  moderne,  dont 
la  rapidité  est  la  cheville  ouvriére,  dont  la  caractéristique 
est  une  course  au  clocher  effrénée,  oü  le  premier  arrivé  est 
le  vainqueur;  dont  enfin  le  développement  des  voies  de 
communication  a  si  bien  muUiplié  les  centres  d'activité 
que  la  surproduction  et  la  spéculation  en  sont  devenues  les 
plaies  béantes. 
La  renaissance  de  Tltalie,  qui  n'intéresse  pas  moins  This- 
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toire  du  commerce  du  motide  que  celle  de  la  science  el  des 
arts,  avait  suscité  a  Venise  des  concurrents  redoutables  en 
la  personne  des  républiques  de  Pise  el  de  Genes.  Toutes  trois 
cherchérent  á  proQter  des  croisades.  On  ne  pouvait  se 
passer  d'elles,  et  aucun  État,  quelque  puissant  qu'il  fút,  n'était 
alors  en  mesure  de  transporter  des  armées  á  Constanti- 
nople  ou  aux  cotes  de  TAsie-Mineure  et  de  la  Syrie,  ni  de 
les  approvisionner  des  vivres  et  des  munitions  nécessaires. 
Dans  toutes  ees  expéditions,  les  Pisans,  les  Génois  et  les 
Vénitiens  suivaient  avec  leurs  flottes  les  mouvements  des 
armées  qui  opéraient  par  terre  et  s'enrichissaient  par  des 
fournitures  dont  ils  avaient  le  monopole.  Aprés  la  reddition 
d'une  place,  s'ils  jugeaient  á  propos  d'y  former  un  établisse- 
raent,  ils  se  faisaient  conceder  par  les  croisés  les  plus  pré- 
cieuses  faveurs,  la  liberté  du  commerce,  la  réduction,  sinon 
Tabolition  de  tous  les  droits  d'entrée  et  de  sortie,  la  pro- 
priété  de  rúes  et  de  faubourgs  entiers,  et  le  privilége  d'une 
juridiction  propre  sur  leurs  compatriotes  et  sur  leurs  pro- 
teges. II  s'ensuivit,  durant  les  croisades,  un  accroissement 
extraordinaire  de  bien-étre  et  de  richesse  dans  tous  les  États 
marchands  de  Fltalie.  Les  Pisans,  les  premiers,  mélés  aux 
deux  premieres  croisades,  avaient  obtenu  de  grands  avan- 
tagesáJoppé,  Saint-Jean-d'Acre,  Trípoli,  Laodicée,  Antioche, 
Tyr,  Damas  et  Alep.  Mais  quand  Venise,  á  la  suite  de  son  dif- 
férend  avec  l'empereur  grec  Manuel  Gomnéne,  eút  aidé  la 
quatriéme  croisade  á  prendre  Constantinople,  et  que  fut 
fondé  Tempire  latin  sous  Baudouin,  comte  de  Flandre, 
elle  s'adjugea  la  part  du  lion.  Elle  obtint  le  bourg  entier 
du  Pira,  á  Constantinople,  Tile  de  Morée  en  Gréce,  ainsi  que 
toutes  les  iles  de  Tarchipel  les  plus  fértiles  et  les  plus  riches 
qui  formérent,  pour  ses  navires  marchands  de  TAdriatique 
au  Bosphore,  une  chaine  ininterrompue  de  stations  commer- 
cialesde  premier  ordre.  Ainsi  sefondalapuissancemaritime 
de  la  République,  qui  eut  bientót  anéanti  celle  de  Pise, 
sa  voisine.  Genes  fut  une  rivale  plus  sérieuse  et  plus  heu- 
reuse.  Elle  avait  aussi  beneficié  des  croisades ;  mais  les 
concessions  obtenues  dans  la  mer  Noire  étaient  trop  peu 
importantes  pour  lui  laisser  autre  choSe  qu'un  role  subal- 
terne vis-á-vis  de  Venise.  L'envie  et  la  jalousie  lui  firent 
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déployer  toutes  ses  forces  pour  renverser  le  débile  em- 
pire  des  Latins  etpour  replacer,  en  1261,1a  dynastie  grecque 
sur  le  tróne  de  Gonstantinople  dans  la  personne  de 
Michel  VIII  Paléologue.  Gelui-ci  expúlsales  Véniliens,  et  les 
Génois  restérent  raaítres  de  la  place,  proíitant  de  priviléges 
plus  étendus  que  ceux  dont  avaient  joui  leurs  rivaux.Venise 
répondit  en  créant  des  relations  commerciales  nouvelles 
avec  les  Maraelucks,  alors  possesseurs  de  TÉgypte,  et  en  acca- 
parant  le  marché  de  l'Inde  par  TÉgypte.  Genes  d'ailleurs  ne 
tarda  pas  a  venir  encoré  lui  disputer  celte  victoire.  Les  deux 
républiqueg  rivales  et  ennemies  se  firent  une  guerre  terrible 
de  1356  a  1380.  Elle  se  termina  par  la  défaite  des  Génois,  et 
des  lors  Venise  fut  la  souveraine  incontestée  du  commerce 
dans  la  Méditerranée.  Mais  elle  ne  put  plus  reprendre  Gons- 
tantinople,  tombée  aux  mains  des  Tures.  Geux-ci  avaient 
alors  conquis  toute  TAsie-Mineure,  franchi  THellespont  et 
menagaient  déjá  les  provinces  danubiennes.  Le  commerce 
maritime  allait  d'ailleurs  tomber  bientót  entre  les  mains  d'un 
petit  peuple  qui  devait  éblouir  le  monde  de  Téclat  de  sa 
richesse  et  de  sa  puissance  économique,  les  Pays-Bas. 

Periodo  néerlandaise.  —  A  Tentrée  du  xiv«  siécle,  TEurope 
avait  déjá  secoué  tout  entiére  ou  a  peu  prés  la  barbarie 
et  les  ombres  épaisses  du  moyen  age.  La  Renaissance  avait 
de  ritalie  gagné  le  sud  et  l'ouest  du  vieux  continent.  Des 
pays  couverts  de  foréts  vierges,  de  páturages,  de  solitudes, 
ne  présentant  aucune  ville  importante,  aucun  entrepót  de 
marchandises,  aucun  centre  de  lumiére  et  de  vie,  tels  que 
la  Gaule,  la  Bretagne  etlaGermanie,  virent  soudain  se  déve- 
lopper  leur  agriculture,  naitre  des  arts  industriéis  et  litté- 
raires,  s'ouvrir  des  Communications,  se  multiplier  les 
échanges.  Des  relations  actives  se  fondérent  entro  les 
villes  commerciales  d'Italie  et  les  centres  de  population 
de  la  France  et  de  la  Germanie.  Des  succursales  des 
maisons  de  commerce  de  Genes,  Pise,  Venise  et  Florence 
s'installérent  a  Bale,  á  Strasbourg,  a  Ulm,  a  Augsbourg,  á 
Nuremberg,  á  Ratisbonne,  á  Lutéce  et  á  Marseille.  Comme 
dans  les  communes  d'Italie,  Taisance,  le  bien-étre,  la  popula- 
tion suivirent  le  mouvement  commercial,  et  des  industries 
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commencérent  á  naitre  sur  tous  ees  territóires.  Les  anciennes 
routes  militaires  des  Alpes,  la  vallée  du  Danube  et  le  contour 
par  mer  des  cotes  de  France  furent  les  principales  routes 
suivies  par  les  marchandises  et  les  transactíons.  Le  petit 
royaume  des  Pays-Bas  devint  rapidement  le  centre  le  plus 
actif  de  ees  éehanges,  et,  s'il  ne  jeta  que  plus  tard  tout  son 
éelat,  il  ne  faut  pas  oublier  que,  des  eette  époque,  ses  ports 
étaient  les  plus  grands  marches  du  monde.  Les  Italíens 
envoyaient  á  Bruges  et  á  Anvers  toutes  les  marchandises  de 
rOrient  et  prenaient  en  échange  les  produits  du  Nord  (bois 
et  lainages  de  Flandre  et  du  Brabant).  L'Europe  venait  s'ap- 
provisionner  sur  ees  marches  de  tous  les  articles  exotiques 
dont  les  magasins  néerlandais  avaient  les  plus  complets  et 
les  plus  riches  assortiments.  La  prospérité  matérielle  du 
pays,  développée  par  le  trafic,  la  liberté  dont  jouissait  le 
commerce,  Tégalité  des  droits  civils  adoptée  par  la  sage  poli- 
tique  des  princes  régnants,  le  voisinage  de  la  mer  et  la 
nécessité  de  contourner  les  cotes  de  tous  les  pays  de  FEu- 
rope  continentale  donnérent  bientót  á  la  navigation  des 
Pays-Bas  un  développement  considerable,  qui  lui  permit, 
par  la  suite,  de  rejeter  le  joug  de  l'Espagne  et  de  prendre, 
dans  rhistoire  du  commerce  du  monde  au  xvi°  siécle,  une 
place  de  preiliier  ordre,  comparable  a  célle  qu'occupe  actuel- 
lement  PAngleterre. 

Les  croisades avaientégalementdonné  naissance  aux  ordres 
dits  teutonique  et  du  Porte-Glaive,  qui  firent  au  xiii«  siécle 
la  conquéte  de  la  Prusse  pour  la  convertir  au  christianisme. 
Sous  la  tutelle  de  ees  ordres,  la  Germanie  prit  une  grande 
extensión  et  son  commerce  se  développa  parallélement  ácelui 
des  Pays-Bas.  Des  villes  considerables  se  fondérent  sur  le 
littoral  allemand  de  la  Baltique,  qui  s'adonnérent  a  la  navi- 
gation et  au  commerce.  Elles  s'unirent  bientót  entre  elles 
pour  forraer  la  puissante  ligne  hanséatique,  dont  le  nom 
.célebre  rappelle  tout  ce  que  peut  Tassociation  des  intéréts 
dans  le  domaine  économique.  Les  flottes  marehandes  des 
hanséates  dominérent  les  mers  pendant  longtemps,  et  leurs 
flottes  de  guerre  firent  plus  d'une  fois  capituler  les  plus 
puissants  monarques.A  la  fin  du  xiv®  siécle,  la  ligue  hanséa- 
tique comprenait  plus  de  soixante-dix-sept  villes  littorales  ou 
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intérieures  de  rAllemagne  du  Nord,  de  la  Livonie  et  de  la 
Finlande,  dont  les  principales  étaient  Lubeck,  Hambourg, 
Bréme ,  Stettin,  Kiel,  Stralsundi  Cologne,  Amsterdam, 
Arnheim ,  Dortmund,  Dordrecht,  Wesel,  Middlebourg, 
Utrecht,  Maestricht,  Bréda,  Osaabruck,  Nimégue,  Magde- 
bourg,  Hanovre,  Erfurt,  Breslau,  Francfort-sur-Oder, 
Dantzig,  KoBnigsberg  et  Riga.  On  reviendra  tout  a  Theure 
sur  le  role  commercial  de  cette  ligue  au  milieu  du  xv"  siécle. 

L'Angleterre  et  la  France,  bien  que  sorties  aussi  de  la  tor- 
peur  du  moyen  age,  ne  jouent  encoré  qu'un  role  fort  effacé 
au  point  de  vue  commercial.  La  Gaule,  tres  cultivée  sous  la 
domination  romaine,  avait  offert  aux  Barbares  un  champ  de 
destructíon  plus  beau  que  les  autres  contrées,  etils  én  avaient 
profité.  L'agriculture  et  les  arts  industriéis  ne  se  réveillérent 
que  sous  Gharlemagne,dontrempire  faitune  tache  de  lumiére 
dans  la  nuit  du  moyen  age.  C'est  de  son  régne  qué  datent 
Tindustrie  de  Lyon,  les  foires  de  Troyes  et  de  Saint-Denis. 
Mais,  aprés  le  démembrement  de  son  empire,  Tobscurité 
revient;  les  luttes  des  divers  vassaux  éteignent  toute  autre 
préoccupatipn,  et  Marseille  est  le  seul  port  de  Francé  qui 
reste  en  communication  avec  l'intérieur.  Sa  situatibn  incom- 
parable lui  a  toujours  valu  de  ne  jamáis  disparaitre  de  This- 
toire  du  commerce  du  monde,  méme  dans  les  plus  sombres 
crises  de  la  patrie.  G'est  dans  son  port  que  se  faisait  Fem- 
barquement  des  croisés  etdes  pélerins,et  il  en  partait  géné- 
ralement  deux  flottes  par  an.  Tune  au  printemps,  l'autre  en 
automne,  pour  les  cotes  de  Syrie.  Cette  ville  était  en  relations 
avec  les  cotes  de  Barbarie,  dont  elle  exportaitles  laines  mises 
en  oeuvre  par  les  fabriques  du  Languedoc  et  avec  les  Kchelles 
du  Levant,  oü  elle  avait  fondé  des  comptoirs,  á  Tinstar  des 
villes  italiennes. 

L'Angleterre  ne  sortit  de  la  barbarie  que  sous  Alfred  le 
Grand.  Les  incursions  des  Germains,  sous  Guillaume  le  Con- 
quérant,  ne  paraissent  cependant  pas  constituer  des  titres  sé- 
rieux  a  l'attribution  d'une  influence  commerciale  exercée  par 
elle  dans  le  monde,  des  cette  époque,  et  ce  n'est  que  lorsque 
Taristocratie  anglaise  eut  arraché  au  roí  Jean  la  constitution 
de  la  grande  charte,  en  1215,  que  la  civilisation  réapparait, 
avec  des  titres  certains^  dans  ees  iles  si  longtemps  obscures. 
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Certains  articles  de  cette  grande  charle  concernaient  exclu- 
sivement  le  commerce,  tels  que  runiformité  des  poids  et 
mesures,  la  confirmation  des  priviléges  des  villes  mar- 
.chandes,  la  facilité  des  échanges  á  Tintérieur  comme  á  Texté- 
rieur.  Mais  le  commerce  anglais  restera  longtemps  encoré 
entre  les  mains  des  étrangers.  avant  de  voir  á  son  tour  tous 
les  autres  commerces  du  monde  devenir  tributaires  du  sien. 
Malgré  la  naissance  de  Tindustrie  lainiére  sous  le  régne 
d'Édouard  III,  qui  fit  venir  de  Belgique  des  ouvriers  hábiles 
pour  apprendre  á  ses  sujets  á  tisser  la  laine,  malgré  le  déve- 
loppemenl  colossal  quo  devait  prendre  celte  industrie  en 
peu  de  temps,  malgré  Timportance  de  centres  de  populalions 
manufacturiéres,  tels  que  Londres  et  Bristol,  des  le  debut 
du  XV*  siécle,  malgré  le  développement  paralléle  de  l'agricul- 
ture,  qui  fournissait  de  grains  le  continent,  malgré  Tacte  de 
navigation  de  Richard  II,  qui  resta  d'ailleurs  sans  effet,  mal- 
gré les  associations  des  staple  merchantSy  des  merchants 
adventurers  el  autres,  fondees  pour  éliminer  les  étrangers,  la 
navigation  et  le  commerce  anglais  resteront  dans  Tenfance 
et  ne  prendront  un  développement  sérieux  qu'aprés  la  décou- 
verte  de  l'Amérique  et  la  chute  de  la  monarchie  espagnole, 
lorsqu'auront  été  ouvertes  les  grandes  voies  maritimes  du 
monde.  D'autres  nations  plus  favorisées  par  les  progrés  de 
leur  civilisation,  mieux  douées  de  Tesprit  d'aventures  et  de 
recherches,  devaient  avoir  Thonneur  de  découvrir  les  routes 
que  les  innombrables  navires  de  TAngleterre  sillonnent 
aujourd'hui. 

Période  des  grandes  déconvertes.  —  C'est  de  la  pénin- 
sule  ibérique,  de  cette  grande  presqu'ile  de  l'Europe 
avancée  dans  la  mer  qui,  chaqué  soir,  voit  sur  toutes  ses 
cotes  le  soleil  disparaitre  dans  les  flots  d'un  océan  sans 
bornes  que  devaient  partir  les  initiatives  dont  la  plus  glo- 
rieuse  cbangea  la  face  du  monde.  On  a  vu  corament  la 
civilisation  árabe  qui  s'y  était  si  magniíiquement  développée 
avait  preservé  cette  péninsule  des  lénebres  de  la  barbarie. 
Les  Maures  ne  furent  pas  de  grands  navigateurs;  mais  ils 
avaient  su  faire  fleurir  sous  le  ciel  bleu  de  ribérie  les  arts 
de  la.  paix  que  l'humanité  semblait  avoir  a  jamáis  reniés 
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aprés  la  chute  de  Rome.  QuanJ,  par  intolérance  religieuse, 
les  chrétiens  des  Asturies  chassérent  les  Maures  d'Espagne 
etnotamment  des  provinces  de  Castille  et  d'Aragon,  le  com- 
merce  et  Tindustrie  subirent  une  dépréciation  pfofonde. 
Cependant  ils  se  relevérent  par  la  suite  sous  le  régne  de 
Blanche  de  Castille.  En  H39,  la  bataille  d'Ourique  avait 
divisé  la  péninsule  en  deux  pays  qui  eurent  des  lors,  chacun, 
leur  vie  propre  et  leur  histoire,  l'Espagne  et  le  Portugal.  C'est 
ce  dernier  qui  se  signale  le  premier  a  Tattention  du  monde. 

Réduite  á  une  étroite  lisiére  de  cotes,  isolée  de  la  Méditer- 
ranée  par  sa  position  extérieure  au  détroit  de  Gibraltar, 
Tactivité  du  Portugal  devait  nécessairement  se  porter  vers  la 
grande  mer  qui  battait  le  rivage  de  ses  flots  et  dont  rimmen- 
sité  sans  bornes  semblait  recéler  des  terres  mystérieuses. 
Aussi  les  rois  de  Portugal  s'efforcérent-ils  de  développer  les 
goúts  maritimes  de  leurs  sujets,  d'étendre  leurs  connais- 
sances  dans  la  navigation  et  dans  le  commerce.  Lisbonne, 
oü  avaient  été  attirés  nombre  de  marchands  étrangers,  et 
notamment  de  Génois,  par  les  priviléges  et  les  immunilés 
qui  leur  étaient  concedes,  était  devenüe,  vers  le  milieu  du 
XIV®  siécle,  une  grande  ville  et  un  grand  centre  de  trafic.  Les 
navires  portugais  ne  tardérent  pas  a  supplanter  les  navires 
vénitiens  ethanséatesqui  longeaient  les  cotes  de  TAtlantique 
pour  porter  en  Angleterre  et  aux  Pays-Bas  les  marchandises 
de  rOrient.  En  1358,  furent  signes  entre  le  Portugal  et  ees 
pays  des  traites  de  commerce  qui  lui  assurérent  d'une 
maniere  définitive  cette  navigation.  Mais  son  esprit  aventu- 
reux  ne  se  contenta  pas  longtemps  de  ce  simple  cabotage 
qui  était,  cependant,  le  voyage  le  plus  périlleux  de  tous 
ceux  que  connaissait  jusqu'alors  la  marine.  Des  expéditions 
furent  envoyées  sous  Henry  le  Navigateur  pour  reconnaitre 
pas  a  pas  la  cote  africaine,  au-delá  du  Maroc,  en  vue 
d'étendre  la  domination  portugaise  sur  les  possessions  árabes 
de  TAfrique.  Plusieurs  de  ees  expéditions  furent  sans  résul- 
tats,  mais  d'autres  amenérent  d'importantes  découvertes.  Ce 
fut,  en  1419,  ladécouverte  de  Tile  Madere  et  des  Canaries,  oü 
la  vigne  et  la  canne  a  sucre  transplantées  réussirent  avec 
une  rapidité  extraordinaire  et  qui  devinrent  bien  vite  des 
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points  de  ravitaillement  commodes  pour  les  expéditions  plus 
lointaines;  en  1423,  le  doublementdu  cap  Morin,  puis  du  cap 
Boíador  par  Tamiral  Gil  Eannés;  en  1441,  le  doublement  du 
cap  Blanc  par  Numa  Tristan  et  la  découverte  de  Tile  d'Ar- 
guin,  d'oü  arrivérent  les  prémiers  échantillons  de  poudre 
d'or  et  les  premiers  esclaves  noirs  qu'ait  vus  Lisbonne ;  en 
1446,  la  découverte  des  ilesdu  Cap-Vert  par  Denis  Fernandez. 
La  mort  d'Henry  le  Navigateur  n'intérrorapit  pas  la  conti- 
nuation  de  ees  brillantes  entreprises,  dont  le  retentissement 
fit  affluerá  Lisbonne,  de  toutes  parts,  savants,  spéculateurset 
aventuriers.  Des  associations  se  fondérent  pour  Texploitation 
de  toutes  les  colonies  portugaises  fondees  au  cours  de  ees 
expéditions,  et  TAcadémie  de  Marine,  fondee  par  Henry  le 
Navigateur,  perfectionna  les  appareils  nautiques.  Des  inven- 
teurs,  tels  que  Martin  Béhain/Toscanelli  et  d'autres,  perfec- 
tionnérent  les  moyens  de  reconnaissance  en  plein  Océan  par 
Tastrolabe,  le  météoroscope,  les  tables  de  déclinaison  et  la 
nouvelle  boussole.  En  1476,  la  ligne  équatoriale  futfranchie. 
En  1485,  Diego  Cam  atteignit  Tembouchure  du  Zaíre  (aujour- 
d'hui  Gongo),  puis  le  cap  Saiiit-Augustin.  En  1487,  Alphonse 
Aveiro  s'avan^a  jusqu'á  16°  de  latitude;  et,  peu  aprés  lui,  Bar- 
thélemy  Diaz  doubla  le  cap  des  Tempétes,  que  le  roi  Emma- 
nuel  devait  baptisei*  du  nom  de  cap  de  Bonne-Espérance, 
aprés  le  voyage  de  Vasco  de  Gama.  Ce  dernier  navigateur, 
dont  le  nom  reste  gravé  dans  les  anuales  de  la  navigation 
maritime  á  cóté  de  celui  de  Christophe  Colomb,  partit  de 
Lisbonne  le  8  juillet  1492,  fit  le  tour  de  l'Afrique,  aborda  le 
20  mai  1498  á  Galicut,  sur  les  cotes  de  Malabar,  et  rentra  a 
Lisbonne  en  septembre  1499.  La  route  maritime  des  Indes 
par  le  con  tour  de  TA  frique  était  ainsi  trouvée,  et  les  Portugais 
devaient,  les  premiers,  bénéficier  de  la  conquéte  de  ce  pays 
merveilleux,  qui  fit  de  tout  temps  l'objet  des  convoitises 
européennes  et  qui  a  assuré  le  monopole  de  la  richesse  et 
du  commerce  International,  jusqu'á  nos  jours,  au  peuple  qui 
le  possédait.  L'exploitation  du  littoral  africain  et  des  Indes 
occupe  des  lors  toúte  Tactivité  des  Portugais,  et  le  commerce 
lucratif  des  négres,  de  Tor  et  des  épices,  devait  assurer  un 
certain  temps  leur  suprématie  financiére  et  commerciale. 
Mais  rhistoire  du  commerce,  des  cette  époque,  se  préci- 
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pite.  Les  découvertes  n'attendent  pas  les  découveites,  et, 
á  peine  le  Portugal  est-il  en  possession  des  cotes  d'Afrique 
et  de  l'empire  des  Indes,  que  l'Espagne,  par  le  génie  de 
l'un  de  ses  "enfants,  va  devenir  la  maitresse  d'un  nouveau 
monde  plus  grand  que  l'ancien.  Les  découvertes  successives 
des  Portugais  et  la  circumnavigation  de  TAfrique  avaient  fait 
naitre  dans  beaucoup  de  cerveaux  Tidée  d'une  autre  voie 
maritime  des  Indes:  cellede  l'ouest.  La  navigation  espagnole 
s'était  beaucoup  développée,  parallélement  a  la  navigation 
portugaise,  depuis  le  xin®  siécle,  notamment  depuis  que  Fer- 
dinand  III,  le  saint  roi  de  Léon  et  de  Castille,  avait  reconquis 
sur  les  Maures  Séville  et  le  midi  de  l'Espagne  (1258).  Le 
pavillon  castillan  allait  échanger  les  produits  du  Midi  contie 
ceux  du  Nord  sur  les  marches  de  Londres,  de  Bruges  et 
d'Anvers,  franchissant  le  délroit  de  Gibraltar  et  traflquant 
directement  avec  le  nord  de  l'Afrique,  FÉgypte  et  l'Asie- 
Mineure.  Jacques  I*''^  d'Aragon  favorisa  Tesprit  d'entreprise 
en  confiant  aux  villes  marchandes  des  priviléges  divers  et 
en  promulguant  des  lois  commerciales  pleines  de  sagesse. 
Barcelone,  avec  son  port  spacieux,  bien  protege,  ses  chan- 
tiers,  ses  conslructions,  ses  magasins,  son  arsenal,  sa 
bourse,  etc.,  était  deven ue  une  place  maritime  de  premier 
ordre.  L'occupation  de  la  Sicile,  en  1282,  par  TAragon  et  la 
reunión  des  iles  Baleares  á  la  couronne  achevérent  de  doter 
TEspagne  d'une  pépiniére  de  marins  et  de  pilotes  de  premier 
ordre.  Aux  debuts  du  xiv*^  siécle,  l'Espagne  avait  déjá 
un  rang  commercial  tres  honorable  á  cote  du  Portugal  et, 
sans  connaítre  l'avenir  qui  lui  était  reservé,  l'esprit  aventu- 
reux  et  chevaleresque  de  ce  peuple  pouvail^  íaire  prévoir 
qu'il  jouerait„  sur  mer  comme  sur  terre,  un  role  important 
dans  l'histoire  du  monde.  Un  homme,  dont  s'houore  á  juste 
titre  ce  pays  comme  du  premier  de  ses  enfants,  devait  le 
couvrir  d'une  éleriielle  gloire.  Persuade  que  la  terre  n'était 
pas  sans  limites  et  qu'elle  était  un  globe  sphérique  qui  tour- 
nait  dans  l'espace,  Christophe  Colomb  avait  la  conviclion 
inébranlable  qu'on  pouvait  en  faire  le  tour  et  que,  si  Vasco 
de  Gama  avait  atleint  les  Indes  en  contournant  l'Afrique, 
c'est-á-dire  par  Test,  lui,  devait  les  atteindre  par  l'ouest,  en 
franchissant  cet  Océan   Atlantique  dont  aucun   navigateur 


J 


LES   VOIES    MABITIMES  319 

navait  osé  encoré  mesurer  l'étendue.  Aussi,  surmontant 
toutes  les  difficultés,  toutes  les  intrigues,  tous  les  préjugés, 
toutes  les  inimitiés,  avec  une  persévérance  opiniátre  que 
pouvait  seule  donner  la  forcé  du  génie,  Ghristophe  Golomb 
partait,  le  3  aoút  1492,  du  port  de  Palos  avec  trois  caravelles 
montees  par  quatre-vingt-dix  hommes  et  s'avan^ait  dans 
TAtlantique,  faisant  toujours  route  vers  l'ouest.  Dans  ce  pre- 
mier voyage,il  reconnut  les  Lucayes;  dans  un  second  voyage 
(1494),  il  reconnut  Cuba  et  les  Antilles,  et  dans  un  troisiéme 
voyage  (1498),  11  toucha  le  premier  au  continent  américain, 
sur  les  cotes  du  Mexique.  Bien  qu'il  eút  cru  toucher  aux 
Indes  par  cette  route  aventúrense  á  travers  l'Atlantique  et 
qu'aprés  lui  Améric  Vespuce  ait  pris  possession  du  conti- 
nent nouveau,  auquel  il  donna  son  nom,  Ghristophe  Golomb 
fut  le  premier  qui,  par  la  conviction  géniale  de  la  sphéri- 
cité  du  globe,  osa  pousser  assez  loin  sa  conquéte  de  l'océan 
pour  apprendre  á  TEurope  émerveillée  la  découverte  d'un 
second  continent  dont  l'immense  étendue  allait  d'un  póle 
á  Tautre.  Get  événement  capital  domine  de  toute  sa  hauteur 
Thistoire  du  commerce  du  monde  comme  la  naissance  du 
Ghrist  domine  celle  des  religions.  A  partir  de  ce  moment,  la 
géographie  de  Tancien  monde  est  bouleversée,  le  commerce 
change  de  caractére,  la  marine  se  perfectionne  á  tel  point 
que  l'invention  de  la  vapeur  n'en  sera  que  le  couronnement 
définitif,  sans  apporter  dans  les  transactions  maritimes  la 
révolution  profonde  qu'elle  a  apportée  dans  l'industrie.  Le 
commerce  ancien  va  faire  place  au  commerce  moderne.  Par 
ses  conséquences  immenses  et  par  ses  répercussions  pro- 
fondes  dans  Tétat  politique  et  social  des  peuples,  la  décou- 
verte de  TAmérique  paraít  méme  marquer  réellement 
la  limite  entre  les  civilisations  auciennes  et  la  civilisation 
moderne  de  TEurope.  A  ce  tournant  magique  de  sa  marche 
ininterrompúe  vers  le  progrés,  Thumanité  hesitante  s'arréte, 
comme  si  tout  son  passé  disparaissait  á  son  regard  et  que 
le  large  ruban  de  sa  route  future  se  déroule  soudain  á  perte 
de  vue  devant  ses  yeux  émerveillés. 

Pendan t  toute  la  durée  du  xvi«  siécle,  TEspagne  et  le  Por- 
tugal restentlesmaitres  incbntestés  de  lamer  et  les  déten- 
teurs  du  commerce  international.  L'ceuvre  commencée  par 
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ráme  enLhousiaste  de  Golomb  dont  on  connaít  la  fin  mise- 
rable, (lúe  á  ringratitude  de  sa  patrie  et  de  son  roi,  fut 
continuée  par  l'esprit  de  conque  te  et  de  rapiñes  de  ses  suc- 
cesseurs.  En  1507,  c'est  la  découverte  de  la  presqu'ile  du 
Yucatán,  en  1512  celle  de  la  Floride,  en  1513  celle  de  TistUme 
de  Panamá  et  de  la  Gordillére  des  Andes,  du  hautde  laquelle 
Nunez  de  Bilbao  contempla,  le  premier,  Timmensité  des  deux 
océans;  en  1521,  celle  du  Mexique;  en  lo29,  celle  du  Pérou; 
en  1535,  celle  du  Ghili.  En  1497,  TAnglais  Cabot  avait  reconnu 
au  nord  le  Ganada,  et,  en  1500,  le  Portugais  Gabral  avait 
reconnu  le  Brésil.  En  1515,  fut  découverte  Tembouchure  de  la 
Plata  et,  en  1520,  Magellan  effectuant,  le  premier,  le  tour  du 
monde,  traversa  le  détroit  qui  depuis  porte  son  nom,  découvrit 
Tarchi^el  des  Mariannes  et  des  Philippines  et  arriva  aux  Indes 
par  Touest.  Tandis  que  les  Espagnols  faisaient  en  Amérique 
conquéle  sur  conquéte  et  découverte  sur  découverte,  les  Por- 
tugais nerestaient  pas  inactifs  et  exploraient  toutesles  cotes 
de  l'Afrique  dont  ils  faisaient  le  tour.  Gontinuant  leur  route 
vers  Test,  ils  doublérent  le  cap  Gomorin,  visitérent  Geylan  en 
1506,  longérent  la  cote  de  Goromandel,  franchirent  le  golfe 
du ,  Bengale,  touchérent  á  l'embouchure   du  Gange,  attei- 
gnirent  Malacca  en  1509,  les  iles  de  la  Sonde  en  1512,  les 
Moluques  en  1513,  la  Ghine  en  1516,  et  le  Japón  en  1542.  Sur 
les  traces  de  Vasco  de  Gama,  ils  abordérent,  en  outre,au  Zan- 
guebar,  á  Madagascar,  au  Mozambique,  á,  Mélinde,  á  Sofala 
et  au  pays  des  Gafres.  Ainsi  deux  peuples,  par  Tintrépidité 
de  leurs  marins  et  leur  génie  commercial,  se  partagérent  la 
terre.  L'Église,  chargée  de  délimiterle  globe  entre  eux,  pour 
éviter  tout  conílit,  partagea  la  terre   en  deux  parties  égales 
par  le  grand  méridien  qui  passe  á  100  milles  a  Touest  des 
Acores.  La  partie  ouest  du  méridien  fut  dévolue  á  l'Espagne, 
etlapartie  est  au  Portugal.  En  conséquence   de  ce  partage, 
le  seulétablissement  que  possédérent  les  Portugais  en  Amé- 
rique  fut  le  Brésil,  découvertpar  Gabral. 

Periodo  portugaiso.  —  L'áge  d'or  du  Portugal  commence 
en  1412  avec  Jean  I**''  et  finií  en  1580  avec  don  Sébastien. 
Pendant  cette  période  d'un  siécle  et  demi,  ce  pays  fut 
gouverné  par  une  serie  de  rois  qui  surent  étre  á  la  hauteur 
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de  la  granáe  tache  qui  leiir  incombait,  en  favorisant  les 
•entreprises  commerciales  et  les  expéditions  aventureuses 
de  leurs  sujets.  Aprés  le  voyage  de  Vasco  de  Gama, 
Emmanuel  le  Grand  prit  le  titre  de  «  maitre  de  la  navi- 
gation  et  du  commerce  de  TAfrique,  de  l'Arabie,  de  la 
Perse  et  de  Tlnde  »,  et  sut  borner  tous  ses  efForts  á  tirer  le 
meilleur  partí  possible  decesimmensesterritoires  coloniaux. 
l/Espagne,  occupée  avec  rAmérique;  la  France  et  TAngle- 
terre,  paralysées  par  leurs  guerres  intestines  et  par  la 
longue  gestation  qui  preceda  leur  arrivée  á  rautonomie ; 
TAUemagne  encoré  formée  de  principautés  j'alouses  et  hété- 
rogénes,  lui  laissérent  tout  le  loisir  de  développer  la  puis- 
sance  commerciale  de  son  royaume.  Deux  grands  hommes 
devaient  Taider  dans  cette  tache  dont  les  ñoras  doivent 
figurer  á  cóté  de  ceux  de  Vasco  de  Gama  et  de  Cabral,  comme 
íigurent  á  cóté  des  généraux  victorieux  ceux  qui  savent 
organiser  la  victoire.  Ce  furent  Almeida  et  Albuquerque.  En 
1508,  laílotte  égyptienne,  aidée  dessubsides  de  la  république 
de  Venise,  qui  voyait  lui  échapper  Tempire  de  la  Méditer- 
ranée,  battit  la  flotte  portugaise  commandée  par  Laurent,  íils 
d'Alraeida.  Par  la  victoire  de  Diu,  en  1509,  le  pére  vengea 
la  mort  et  la  défaite  de  son  fils,»  assurant  défmitivement 
la  supériorité  portugaise  dans  les  mers  de  la  Méditerranée  et 
des  Indes.  Albuquerque,  qui  lui  succéda  comme  vice-roi  des 
Indes,  prit  Goa  et  en  fít  le  siége  de  son  gouvernement. 
Admirablement  située  áPembouchure  du  fleuve  de  Mandova, 
munie  d*un  port  magnifique,  entourée  d'une  plaine  fertile  et 
complétement  salubre,  cette  ville  atteignit  en  peu  de  temps  une 
prospérité  et  une  splendeur  extraordinaires.  La  défaite  défi-  ^ 
)-(/U  nitive  dí^amorin,  prince  de  l'Inde  et  de  Malabar,  la  conquéte 
de  Malacca  (1511),  qui  devint  le  rendez-vous  des  navires 
venant  de  la  mer  de  Chine  et  de  la  mer  des  Indes  et,  par 
suite,  un  des  plus  grands  entrepóts  de  TAsie,  la  prise  d'Ormuz 
(1516),  qui  enleva  aux  Musulmans  le  commerce  des  Indes  et 
de  la  mer  Rouge,  assurérent  définitivement  la  domination 
portugaise.  Au  moment  de  la  mort  d'Albuquerque,  qui  fut, 
comme  Christophe  Colomb,  victime  de  l'ingratitude  de  son 
pays,  le  Portugal  avait  un  empire  colonial  immense  qui  se 
divisait  a  peu  prés  comme  suit : 
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Sur  la  cote  oriéntale  d'Afrique  : 

Le  Sofala,  le  Monomotapa,  le  Mozambique,  Quiloa  et 
Mélinde ; 

A  l'entrée  du  golfe  Peráique  : 

Lesiles  d'Ormuz  et  de  Socotora,  les  iles  Bahreim  et  Máscate; 

Üáns  les  ludes  (actuellement  Hfndoustan)  : 

La  cote  de  Malabar,  du  cap  Gomorin  au  golfe  de  Gambaye; 

Dans  la  mer  des  Indes  : 

L'archipeldes  Maldives,  Tile  Geylan,  Négapatan  etMéliapour 
(sur  la  cote  de  Goromandel),  la  presqu'ile  de  Malacca,  le 
Siam,  les  iles  de  la  Sonde  et  l'archipel  des  Moluques  ; 

Dans  la  mer  de  Ghine  : 
L'ile  et  la  ville  de  Macao. 

Le  commerce  fait  avec  ce  grand  empire  colonial  fut  surtou 
un  commerce  national  pratiqué  sous  le  controle  mémedu  gou- 
vernement.  Les  galions  et  les  caravelles,  qui  s'en  allaienten 
flottes  plus  ou  moins  nombreuses,  étaient  équipées  par 
le  gouvernement  et  avaient  toujours  un  double  but  mili- 
taire  et  mercantile.  II  ne  se  serait  d'ailleurs  pas  trouvé  a 
cette  époque  de  société  ni  de  particulier  assez  riche  et  assez 
hasardeux  pour  fréter  des  navires  pour  un  pareil  voyage. 
Les  flottes  partaient  annuellement  en  février  ou  mars  et 
revenaient  en  décembre  ou  janvier  de  l'année  suivante. 
Elles  contournaient  TAfrique  et  gagnaient  les  Indes  par  le 
canal  de  Mozambique,  perdant  souvent  une  partie  de  leur 
équipage  dans  ce  long  et  périlleux  voyage  d'aller  et  retour. 
Elles  emportaient  de  Lisbonne  toutes  sortes  de  produits,  non 
seulement  d'Espagne,  mais  de  TEurope  entiére,  et  rappor- 
taient  á  Lisbonne  les  produits  exotiques  de  l'Inde,  que  les 
hanséates  venaient  chercher  la  pour  les  distribuer  á  leur 
diéntele  du  nord  de  l'Europe,  France,  Angleterre,  Allemagne 
et  Russie.  Ghaque  caraque  mettait  a  la  disposition  du  gou- 
vernement 500  tonneaux  pour  le  commerce  des  épices 
(poivre,  gingembre,  cannelle,  etc.)  dont  il  avait  le  monopole. 
Le  reste  du  tonnage  était  dévolu  aux  négociants,  qui  en  dis- 
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posaient  moyennant  une  redevance  de  30  0/0  de  la  valeur 
des  marchandises  chargées.  Goa  était  le  point  de  destination 
des  flottes  et  le  grand  entrepót  des  produits  de  l'Inde.  Mais 
un  grand  nombre  de  marches  intermédiaires  se  trouvaient 
sur  la  route  ou  au  delá  :  Mozambique,  qui  envoyait  á  Goa 
des  esclaves  noirs,  de  l'ébéne,  de  l'ivoire,  de  Tor,  et  en  rece- 
vait  des  produits  d'Europe,  du  vin,  des  huiles,  de  la  soie,  de 
la  toile,  des  étoffes  de  cotón,  des  grains,  du  verre  et  des 
coquillages;  Socotora,  qui  envoyait  a  Goa  des  dattes,  des 
parfums,  des  nattes,  de  l'aloés,  et  en  recevait  les  mémes 
produits  que  Mozambique ;  Ormuz,  appelée  la  perle  de  l'Orient, 
qui  avait  succédé  a  Alexandrie  comme  centre  de  trafic  depuis 
la  conquéte  de  l'Égypte  par  les  Tures,  et  par  oü  passaient 
toutes  les  caravanes  d'Alep,  de  Bagdad,  de  Bassorah,  de  la 
Perse  et  du  Khorassan.  A  Ormuz,  devenue  laprincipale  étape, 
au  XVI®  siécle,  entre  TEurope  et  l'Asie,  se  rencontraient  les 
produits  de  tous  les  pays  du  monde,  tapis,  soie  brute  et 
ouvrée,  laines  et  chevaux  de   Perse,  épiceries,  drogueries 
et  chevaux  d'Arabie,   perles  des  iles  Bahreim,  sel  de  Tile 
d'Ormuz  et  du  Sahara,  dattes,  raisins  secs  et  eaux-de-vie  du 
littoral  de  la  mer  Rouge,  étoffes  et  pierres  précieuses  de 
rinde,  épices  des  iles  de  la  Sonde,  des  Moluques  et  de  Gey- 
lan,  Índigo,  fer,  cuivre,  alun,  huiles,  sucre,  opium,  cires, 
soieries,  riz  de  la  Chine  et  de  Siam,  bois  de  teinture  de  la 
Gochinchine,  bois  de*  santal,  porcelaines  et  camphre  de  la 
presqulle  de  Malacca,  muse,  rubis  et  saphirs  de  la  Birma- 
nie,   etc.  Sur  ce  marché  gigantesque,  qu'alimentaient  les 
marches  secondaires  de  Máscate,  Diu,Négapatam,  Méliapour, 
Malacca,  Macao,  etc.,  tous  ees  produits  exotiques  s'échan- 
geaient  contre  les   produits  européens.  Ainsi  le  Portugal 
approvisionnait  des  marchandises  du  monde  asiatique  tous 
les  marches  européens  sans  exception.  Cette  prospérité  com- 
merciale  devait  tomber  avec  l'indépendance  du  Portugal. 
Quand  la  couronne  du  Portugal  fut  réunie  a  celle  d'Espagne, 
le .  premier  de  ees  pays  prit  un  peu  vis-á-vis  du  second  le 
role  du  pot  de  terre  vis-á-vis  du  pot  de  fer.  Madrid  accapa- 
rant  complétement  les  richesses  de  Lisbonne,  les  approvi- 
sionnements  publics  transportes  en  Espagne,  les  domaines 
royaux  vendus  ou  engagés,  le  peúple  grevé  de  lourds  impóts, 
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les  forces  de  terre  et  de  mer  dénaturalisées  et  incorporées  á. 
celles  d'Espagne,  l'empire  colonial  abandonné,  laissé  á  la 
concurrence  étrangére,  qui  sut  en  profiter  largement,  les 
sources  de  la  richesse  taries,  Tindustrie  et  le  commerce 
morts  á  jamáis,  tel  fut  le  résultat  de  ees  soixante  années  de 
vie  commune,  et  quand,  en  1668,  le  Portugal  reprit  son  indé- 
pendance,  son  empire  colonial  et  son  commerce  étaient 
tombés  aux  mains  des  Hollandais,  son  peuple  était  ruiné, 
ses  enfants,  les  anciens  grands  navigateurs  du  monde,  étaient 
devenus  les  plus  mauvais  marins  du  globe,  et  de  cette  toute- 
puissance  du  xvi®  siécle  il  ne  restait  méme  plus  l'ombre. 
De  cette  décadence  il  ne  s'est  jamáis  relevé.  Éprouvé  au 
xviii®  siécle  par  le  plus  terrible  tremblement  de  terre  qui 
ait  secoué  l'Europe  et  qui  fit  de  Lisbonne  un  amas  de  ruines, 
concurrence  par  des  marines  européennes  qui  avaient  fait 
des  progrés  enormes,  petit  État  incapable  de  lutter  avec 
Tune  quelconque  des  grandes  puissances  européennes  que 
le  siécle  avait  vu  grandir,  le  Portugal  est  resté  un  pays 
de  second  ordre,  qui  ne  compte  plus  aujourd'hui  dans 
le  commerce  international  que  pour  une  part  infime.  En 
perdant  le  Brésil,  qui  couronna  don  Pedro  empereur  au 
milieu  de  ce  siécle  et  qui  s'est  depuis  lors  érigé  en  Répu- 
blique,  il  a  perdu  la  seule  colónie  seríense  qu'il  possédait  en 
Amérique.  II  a,  il  est  vrai,  dans  le  partage  de  l'Afrique,  su 
garder  á  l'ouest  une  enclave  dans  les  possessions  frangaises 
(la  Guiñee  portugaise),  et  au  sud  et  a  Test  la  región  plus 
importante  de  TAngola  et  du  Mozambique ;  mais  ees  faibles 
possessions,  á  cóté  des  enormes  colonies  de  ses  puissantes 
voisines,  la  France  et  TAngleterre,  ne  lui  permettent  que  de 
tirer  un  bien  modeste  profit  de  Texploitation  de  TAfrique. 
L'extension  de  la  Rhodesia,  ou  Zambézie  anglaise,  a  déjá 
brutalement  separé  l'Angola  et  le  Mozambique,  dont  la  reu- 
nión était  le  réve  du  Portugal.  Non  contents  de  placer  sous 
leur  domination  cet  hinterland,  les  Anglais  ont  pris  soin 
d'assurer,  par  diverses  stipulations,  leur  prépondérance  poli- 
tique  et  commerciale  dans  l'Afrique  portugaise.  Faculté  leur 
est  reconnue  de  traverser  Tenclave  de  Teté  pour  pousser  au 
nord  du  Zambéze  le  télégraphe  et  le  chemin  de  fer  transafri- 
cains  allant  du  fcap  \[««fcvers  les  Grands  Lacs.  Le  Zambéze  et 
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les  autres  cours  d'eau  de  la  región  sont  declares  accessibles 
á  tous  les  pavillons,  ce  qui,  pratiquement,  équivaut  au 
triomphe  du  commerce  britannique  et  a  une  quasi-proscrip- 
tion  des  produits  portugais.  Le  droit  de  transit  pour  toutes 
les  marchaudises  expédiées  á  travers  le  terriloire  de  Mozam- 
bique ne  doit  pas  dépasser  3  0/0.  Des  clauses  spéciales  rela- 
tives  a  la  construction  de  voies  ferrées  reliant  la  cote  a  la 
Rhodesia  favorisent  la  mise  en  valeur  des  territoires  anglais, 
assurés  de  trouver  des  débouchés  rapides  vers  TOcéan 
Indien.  Enfin,  en  cas  de  cession  de  tout  ou  partie  des  pos- 
sessions  portugaises,  l'Angleterre  est  garantie,  par  un  droit 
de  préemption,  contre  Tingérence  de  n'importe  quelle  puis- 
sance  étrangére.  Un  tel  ensemble  de  conditions  équivaut 
presque  á  la  mainmise  sur  le  Mozambique,  et  le  faible 
royaume  de  Portugal  ne  peut  espérer  se  soustraire  aux 
empiélements  futurs  encoré  plus  redoutables  de  sa  terrible 
voisine,  l'héritiére  incontestée  de  sa  puissance  maritime  et 
commerciale  du  xvi®  siécle. 

Période  espagnole.  —  CesiTEspagne  qui,  aprés  le  Portugal, 
a  occupé,  au  point  de  vue  commercial  comme  au  point  de  vue 
politique,  le  premier  role  sur  la  scéne  du  monde ;  et  c'est  une 
des  plus  grandes  le^ons  de  Thistoire  du  commerce  et  de  This- 
toire  en  general  que  la  chute  profonde  d'un  des  plus  riches 
et  des  plus  puissants  empires  connus  sous  les  coups  répé- 
tés  d'une  intolérance  religieuse  sans  bornes.  On  peut  diré 
hardiment  que,  sans  Tinfluence  néfaste  du  catholicisme 
romain  qui  déchalna  Tlnquisition  et  la  guerre  contre  les 
Pays-Bas,  TEspagne  serait  encoré  une  des  premieres  nations 
de  la  terre,  tant  fut  grand,  a  un  moment  de  l'histoire,  Téclat 
de  sa  puissance,  de  sa  splendeur,  de  sa  richesse  et  de 
son  influence.  On  a  deja  vu  comment  Christophe  Colomb 
Tavait  dotée  d'un  monde  nouveau  et  comment  ses  succes- 
seurs  complétérent  la  découverte  et  la  conquéte  de  l'Amé- 
rique.  Ce  fut  dans  les  premieres  années  qui  suivirent  cette 
conquéte  que  la  situation  commerciale  de  TEspagne  fut  le 
plus  prospere  (ll98á  1568).  La  métropole  était  alors  Tune  des 
plus  riches  et  des  plus  industrielles  nations  de  l'Europe.  La 
province  de  Grenade  qui,  malgré  son  exiguité,  nourrissait 
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3  millions  d'hommes,  était  un  véritable  jardín  par  ses  fruits 
et  son  agriculture.  Laprovince  de  Navarre  avaitles  plus  beaux 
páturages  et  fournissait  les  meilleurs  bois  de  construction 
et  les  laines  les  plus  fines.  Celles  des  Asluries  et  de  la  Vieille- 
Gastille  étaient  des  greniers  d'abondance  dont  le  trop-plein 
fournissait  méme  TÉtranger;  Sévillecomptaitl  6.000  métiersá 
tisser  la  soie.  Ségovie  occupait  34.000  ouvriers.  La  draperie,  les 
ouvragesen  argent  de  Valladolid  et  les  cuirs  de  Cordoue,  les 
armes  de  Toléde,  les  verreries  et  coraux  de  Barcelone  avaient 
une  réputation  universelle,  et  les  grandes  foires  de  Burgos 

4 

et  de  Medina  del  Campo  étaient  de  véritables  marches  inter- 
nationaux.  La  marine  marchande  était  représentée  par  plus 
de  1.000  uavires  qui  comuier^aient  avec  les  colonies  d'Amé- 
rique.  Des  villes  avaient  été  báties  dans  le  nouveau  monde 
sur  les  cotes  pour  servir  d'intermédiaires  entre  Tintérieur 
desterres  et  la  métropole :  Vera-Cruz  en  1519,  Porto-Bello  et 
Carthagéneen  4532,  Valencia  en  155o,  Caracas  en  1566,  Aca- 
pulco,  Panamá,  Lima,  la  Conception  (1530-1550).  La  culture 
des  cereales,  de  la  vigne,  de  Tolivier  et  de  la  canne  á  sucre  fut 
introduite  aux  An tilles ;  la  majeuré  partie  des  animaux  domes- 
tiques de  TEurope  y  fut  acclimatée.  D'Amérique  on  importa 
en  Espagne,  dans  les  debuts,  de  Tindigo,  de  la  cochenille,  du 
sucre,  de  la  vanille,  du  cacao,  des  bois  de  campeche,  de  quin- 
quina et  d'autres  bois  de  teinture,  du  santal,  des  peaux  tan- 
nées,etc.  D'Espagne  on  exportait  en  Amérique  tous  les  objets 
de  la  vie  domestique  qui  manquaient  aux  colons  établis  dans 
les  centres  de  la  cote  et  aux  indigénes  :  tissus  de  lin  et  de 
laine,  meubles,  instruments  aratoires,  vins,  huiles,  objets  de 
luxe  et  provisions  de  bouche.  Mais  cet  heureux  Age  d'or  ne 
devaitpasdurer  longtemps.  Les  Espagnols  netardérent  pas  á 
étre  gátés  parleur  propre  fortune.  Des  que  les  mines  d'or  du 
Mexique  et  du  Pérou  furent  découvertes  et  que  les  pépites 
amenées  au  jour  firent  scintiller  a  leurs  yeux  éblouis  leurs 
reflets  jaunátres,  ils  crurent  que  le  monde  allait  leurapparte- 
nir  et  que  les  autres  hommes  de  la  planéte  allaient  tous  deve- 
nir leurs  serviteurs  a  gages.  Ils  ne  considérérent  plus  TAmé- 
rique  que  comme  une  source  inépuisable  d'or,  d'argent  et  de 
métaux  précieux.  Délaissant  tous  les  pays  du  nouveau  monde 
qui  ne  recélaient  pas  de  mines  et  de  placers,  méme  ceux  qui 
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étaient  lesplus  admirablement  dotes  par  leurs  richesses  natu- 
relles  et  leur  situation  topographique,  ils  se  ruérent  sur  les 
seules  régions  miniéres  avec  une  soif  de  Tor  aussi  avide 
qu'aveugle.  Les  galions  et  la  flotte,  les  deux  escadres  royales  qui 
annuellement  se  rendaient  en  Amérique,  Tune  desservant  le 
Pérouet  le  Ghili,etrautre  la  Nouvelle-Espagne  et  le  Mexique, 
ne  revinrent  plus  que  chargés  de  lingots,  dédaignant  tout 
autre  fret.  Bientót  les  Espagnols  soldérent  tout  avec  l'or  de 
TAmérique,  et  cette  quantité  enorme  de  richesse  métallique 
envahissant  la  métropole  ne  tarda  pas  á  leur  faire  délaisser 
tous  les  travaux  manuels  et  industriéis.  En  outre,  Torgueil  et 
Tarrogance  naturels  de  ce  peuple  dégénérérent  en  une  véri- 
table  tyrannie  pour  leurs  colonies.  Gelles-ci  furent  organisées 
étroitement  en  vue  du  seul  profit  de  l'Espagnol,  et  l'indigéne 
y  fut  traque  véritablement  comme  une  béte  fauve  par  toutes 
les  lois  et  les  institutions,  transportées  purement  et  simple- 
ment  de  la  métropole  au  profit  des  seuls  Espagnols.  La  domi- 
nation  politique  et  militaire  exercée  par  deux  vice-rois,  l'un 
residan t  a  México  et  l'autre  á  Lima,  secondés  eux-mémes 
par  des  capitaines  généraux,  fut  bientót  suivie  de  la  domina- 
tion,  plus  funeste  encoré,  du  catholicisme  romain.  Sous  pre- 
texte de  prosélytisme  religieux,  les  Jésuites  y  introduisirent 
les  mémes  procedes  envahissants  et  tyranniques  par  lesquels 
ils  devaient  tuer  la  métropole.  Leur  seule  institution  floris- 
sante  fut  celle  du  Paraguay,  dont  le  sous-sol  ne  possédait 
pas  de  métaux  précieux,  et  qui  dut  ainsi  d'étre  cultivée  dans 
toute  son  étendue  avec  intelligence,  avec  persévérance  et 
avec  un  rare  bonheur.  Les  navires  de  la  flotte  et  des  galions 
affrétés  par  les  commergants  de  la  métropole  emportaient 
quantité  d'objets  manufactures  qu'ils  vendaient  aux  indi- 
genes  souvent  sans  qu'i^s  en  eussent  besoin  et  méme  sans 
qu'ils  en  connussent  l'usage.  Les  corrégidors  lesdistribuaient 
aux  négociants  espagnols  établis  á  Porto-Bello,  a  Carthagéne, 
á  la  Vera-Cruz,  á  la  Havane,  a  Panamá  et  a  Valparaíso,  et 
ceux-ci  les  distribuaient  a  leur  tour  aux  indigéues  au  poids 
de  Tor.  Le  bénéfice  déjá  fait  par  les  corrégidors  était  cen- 
tuplé  par  ees  négociants  intermédialres,  et  le  pauvre  Indien, 
odieusement  exploité,  était  obligé  de  s'habiller  de  velours  et 
de  soie  pour  aller  travailler  dans  les  mines,  de  mettre  des 
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souliers  fins  pour  piocher  la  terre  et  d'orner  de  glaces 
magnifiques  sa  pauvre  cabane  de  bois.  Bien  heureux  encoré 
quand  on  ne  l'obligeait  pas  a  acheter  des  rasoirs,  sans  porter 
de  barbe,  des  tabatiéres,  sans  savoirjfemer,  des  dentelles,  des 
rubans,  des  boutons,  dont  il  n'avait  que  faire,  et  des  livres. 
qu'ilne  savait  pas  lire.  Mais,  parmi  ees  marchandises  de  toute 
nature  quMl  payait  au  poids  de  Tor,  celle  qu'on  lui  imposait  sur- 
tout  et  qui  aurait  dú  étre  la  derniére  á  lui  offrir,  c'était  l'eau- 
de-vie  que  tout  d'abord  il  refusa  de  boire,  mais  a  laquelle  il 
s'habitua  vite.  Dans  ees  distributions  qui,  comme  on  le  voit, 
n'étaient  rien  moins  que  paternelles  et  qu'on  appelait  du  joli 
nom  de  repartimentos,  le  plus  favorisé  était  sans  contredit  le 
négociant  intermédiaire,  TEspagnol,'  établi  dans  ees  colonies 
qu'il  pressurait  en  explqitant  le  travail  des  indigénes  qui  Tenri- 
chissait.  Mais,  comme  toujours,  le  remede  devait  sortir  de 
l'excés  du  mal,  et  ce  furent  ees  négociants  qui  portérent  les 
premiers  coups  á  la  mére-patrie.  Les  fabriques  fermées,  Tin- 
dustrie  morte,  le  travail  méconnu  ayaient  amené  en  Espagne 
une  eífroyable  misére  que  les  impóts  fabuleux,  prélevés  par 
Philippe  II  pour  sa  guerre  centre  les  Pays-Bas,  n'avaient  pas 
contribué  á  diminuer.  Obligés  de  demander  aux  autres 
nations  européennes,  á  TAngleterre,  á  la  France  etá  la  Hol- 
lande,  les  marchandises  que  désiraient  les  négociants  espa- 
gnols  d'Amérique,  la  marine  espagnole  laissa  bientót  s'orga- 
niser  le  plus  honteux  commerce  de  contrebande  que  jamáis  le 
monde  ait  connu  :  les  articles  anglais,  frangais  et  hollandais, 
importes  en  Amérique  sous  pavillon  espagnol  et  recevant  en 
échange  leur  paiement  sous  le  méme  pavillon.  Ce  qu'il  y  a 
de  plus  triste  encoré  et  ce  qui  prouve  á  quel  degré  était  des- 
cendu  ce  pauvre  et  malheureux  peuple,  c'est  Tapprobation 
tacite  du  gouvernement  qui  tolérait  ce  brigandage  comme  un 
mal  nécessaire,  bien  qu'officiellement  et  ostensiblementil  s'y 
opposát  par  des  barrieres  douaniéres  aussi  exageras  qu'inu- 
tiles.  Les  douaniers  achetés  par  des  capitaines  de  navires  ne 
déclaraient  que  la  vingtiéme  partí e  de  la  cargaison  et  rever- 
saient  a  la  couronne  subrepticement  une  portion  de  leur 
commission.  En  outre,  des  corsaires  audacieux,  fran^ais^ 
anglais,  hollandais,  sillonnant  les  mers,  capturaient  souvent 
les  galions  espagnols  ou  les  transbordaient  en  pleine  mer;  le 
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gouvernement  exploitait  en  secret  ce  commerce  intérlope  en 
faisant  payer  Vindult^  redevance  qui  devaitindemniser  le  roi 
de  tout  ce  que  lui  faisait  perdre  la  contrebande.  Gette  rede- 
vance, fixée  d'un  commun  accord  avec  les  exportateurs,  s'éle- 
vait  á  la  fin  du  xvii*  siécle  á  4.000.000  de  piastres  pour  les 
galions  et  á  265.000  piastres  pour  la  flotte.  Toutes  les  places 
étant  venales,  les  fonctionnaires  espagnols  établis  aux  colonies 
étaient  facilement  corrompus.  Ne  pouvant  garder  leurs  places 
que  cinq  ans,  ils  cherchaient  a  réaliser  promptement  une 
grosse  fortune,  et  ils  s'enrichissaientainsiauxdépens  du  gou- 
vernement et  de  la  patrie  livrés  au  pillage  universel.  Phi- 
lippe  II  avait  hérité  du  plus  grand  empire  qu'ait  connu  This- 
toire,  d'un  empire  sur  lequel  il  pouvait  diré  orgueilleusement 
que  le  soleil  ne  se  couchait  jamáis,  Empereur  d'Espagne,  des 
Pays-Bas,  de  Naples,  de  la  Sicile,  des  Indes  et  de  FAmérique, 
il  réunissait  sous  son  sceptre  plus  des  deux  tiers  du  globe,  et 
jamáis,  depuis  lors,  pareille  puissance  n^a  été  donnée  á  un 
seul  homme.  De  cet  immense  empire  il  ne  sut  faire  qu'un 
monceau  de  ruines  et,  a  son  lit  de  mort,  il  put déjá  contempler 
les  tristes  conséquences  de  son  aveugle  fanatisme...  On  a  vu 
comment  Tamour  de  Tor  avait  fait  péricliter  la  puissance 
commerciale  et  industrielle  de  cet  empire.  Le  fanatisme  dé- 
truisit  sa  puissance  politique.  La  guerre  avec  les  Pays-Bas, 
dontrintolérance  religieuse  fut  laprincipale  cause,  et,  d'autre 
part,  l'inquisition,  cette  forme  odieuse  de  la  pire  des  tyrannies 
etde  la  pire  des  persécutions,valurent  á  TEspagne  le  coup  de 
gráce  au  point  de  vue  industriel  et  commercial,  en  lui  faisant 
perdre  la  moitié  de  sapopulation  qui  tomba,  sous  Philippe  III, 
a  cinq  millions  d'habitants.  Que  la  chute  profonde  de  ce 
magnifique  empire,  mise  enregard  dudéveloppement  incom- 
parable de  l'empire  britannique,  apprenne  aux  nations  comme 
aux  individus  ce  que  peuvent  pour  leur  perte  Tidolátrie  de 
Tor  et  le  fanatisme,  et  pour  leur  développement  le  cuite  du 
travail  et  Tamour  de  la  liberté  ! 

A  la  fin  duxvii®  siécle,  la  Hollande,laFranceetrAngleterre 
avaient  deja  notablement  accru  leurs  possessions  en  Amé- 
rique  ;  les  Hollandais  occupaient  Saint-Eustache  et  Curasao; 
les  Franjáis, la  Guadeloupe,Saint-Domingue  et  la  Martinique; 
les  Anglais,   la  Jamaique;   et  les  Danois,  Saint-Thomas.  La 
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perte  des  petites  Antilles  chassa  TEspagne  du  grand  marché 
de  Porto-Bello  et  de  la  Vera-Cruz,  et  les  ílibustiers  et  cor- 
saires,  trouvantunabrisúr  dans  les  portsdes  petites  Antilles, 
purent  exercer  plus  súremeat  et  plus  commodéraent  leurs 
pillages;  les  seuls  retours  des  navires  de  la  Jamaíque  en 
Angleterre  étaient  evalúes  a  6  miUions  de  piastres.  Sous 
Philippe  IV,  lesgaléres  restaient  trois  ans  á  attendre  Tarrivée 
des  négociants  espagnols  et  pourrissaient  dans  les  ports.  Les 
exportations  prenaient  le  cheminde  Londres  et  d'Amsterdam 
au  lieu  de  prendre  celui  de  Séville  ou  de  Gadix,  et  les  9/10 
des  marchandises  européennes  vendues  etimportéesen  Amé- 
rique  étaient  de  fabrication  hollandaise,franQaise  ouanglaise. 
Sous  les  princes  de  lamaison  des  Habsbourg,  les  importations 
dans  les  colonies  de  TAmérique  espagnole  étaient  de  54  mil- 
lions  de  francs,  dont  50  millions  représentaient  la  part  de 
Tétranger ;  et  les  exportations  de  ees  mémes  colonies  en 
Europe  étaient  de  83  millions,  dont77alla¡enthors  d'Espagne. 
Quand  les  Bourbons  reprirent  le  troné  d'Espagne  avec 
Philippe  V,  et  que  la  paix  d'ütrecht  eut  ramené  ce  pays  a  ses 
frontiéres  naturelles  (1713),  le  débarrassant  de  la  Belgique, 
du  Müanais,  de  Naples  et  de  la  Sicile,  qúi  lui  avaient  creé 
toujours  plus  d'embarras  que  de  profits,  il  y  eut  une  réac- 
tion  heureuse  sous  le  sage  ministére  d'Albéroni.  La  vie 
reprit  dans  ce  pays  presque  mort;  lapopulation  remonta  á 
10  millions  d'habitants.  L'agriculture  et  l'industrie  se  réveil- 
lérent,  l'industrie  de  la  laine  surtout,  qu'Albéroni  développa 
particuliérement  á  Ségovie  et  á  Guadalaxara,  et  Tindustrie 
du  cotón  que  ses  successeurs  créérent  en  Gatalogne;  le  tra- 
vail  manuel  remis  en  honneur,  les  barrieres  douaniéres 
abaissées,  Tordre  renUé  dans  les  finances,  les  voies  de  com- 
municatioQ  augmentées  et  améliorées  firent  renaitre  la  vie 
commorciale.La  flottefut  reconstruite  etla  marine  marchande 
transformée.  De  fms  voiliers  remplacérent  les  lourds  galions 
d'antan  et  échapperent  des  lors  facilement  auxcorsaires.  Des 
services  réguliers  de  paquebots  furent  établis  entre  Porto- 
Rico,  la  Havane,  la  Plata  etlaCorogne  ou  Barcelone.  La  cou- 
ronne  avait  renoncé  au  monopole  tyrannique  dont  elle  avait 
accablé  le  commerce  au  xvi«  siécle.  Les  ports  de  TEspagne  et  des 
iles  avoisinantes  obtinrent,  par  Tordonnance  de  1785,  detra- 


LES    VOIES    MARITIMES  .    '' *   '  331 

fiquer  directement  avec  les  Indes  occidentales,  en  1768'  avec 
la  Louisiane,  en  i  770  avec  le  Mexique,  le  Yucatán  et  Campeche, 
en  1778  avec  le  Pérou,  le  Chili,  la  Plata,  Santa-Fé  et  le  Gua- 
temala. Aussi,  á  la  fin  du  xviii®  siécle,  pouvait-on  voir  cent 
cinquante  bátiraents  espagnols  dans  le  port  de  la  Havane, 
alors  qu'il  n'en  avait  paru  que  quatre  sous  le  régnede  Ferdi- 
nand  VI.  L^empire  colonial  d'Amérique  était  resté  conside- 
rable et  se  divisait  en  quatre  vice-royautés  et  huit  capitai- 
neries  genérales  : 

Vice-royautés  CapiUiineries  genérales 

,,     .  s  Nouveau-Mexique. 

Mexique ^     ..      ,         ^ 

^  i  Guatemala. 

Chili. 


^^^^^ í  Caracas. 

TVT        11    /-         j  \  Porto-Rico. 

Nouvelle-Grenade ^  Cuba 

_,             ,  \  Floride. 

Buenos-Ayres j  Saint-Domingue. 

De  ees  colonies  Cuba  devint  de  beaucoup  la  plus  produc- 
trice.  Elle  devint  tres  vile  le  principal  centre  de  produc- 
tion  du  monde  pour  le  café,  le  tabac  et  le  sucre.  La  pros- 
périté  de  la  Havane  et  de  Porto-Rico  rendit  au  commerce 
espagnol  une  partie  de  sa  splendeur  passée  et  le  consola 
de  la  perte  des  Flovides,  qu'il  fallut  donner  a  TAngleterre 
pour  obtenir  la  restitution  de  la  Havane  dans  la  guerre 
de  1762.  Mais  TEspagne  était  trop  faible  pour  pouvoir  garder 
longtemps  son  erapire  colonial  d'Amérique  sur  la  terreferme. 
A  mesure  que  se  civilisaient  les  vastes  solitudes  du  nouveau 
monde,  les  paysqu'elle  avait  découvertsetconquis,sourderaent 
poussés  d'ailleurs  parl'Angleterre  etla  France,  sespuissantes 
rivales,  secouérent  son  joug  et  reprirent  leur  indépendance. 
En  1810,  ce  fut  la  vice-royauté  de  Rio  de  la  Plata  (actuelle- 
ment  République  Argentine);  en  1811,  le  Paraguay;  en  1821, 
le  Guatemala,  le  Pérou,  la  Bolivie  et  le  Mexique;  en  1S22, 
le  Venezuela  et  la  Colombio.  De  cet  immense  empire  amé- 
ricain  du  xvi®  siécle  il  ne  restait  plus  a  l'Espagne,  au  com- 
mencementde  ce  siécle,  que  Cuba  et  Porto-Rico.  Mais  la  con- 
servation  de  Cuba,   la  Perle  des  Antilles,  consolait  jusqu'á 
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ees  derniers  temps  la  pauvre  Elspagne  de  sa  déchéance 
coloniale.  Heureuse  d'avoir  épargné  á  la  rapacité  jalouse  de 
la  France  et  de  TAngleterre,  á  travers  les  dlfíicultés  du  xviii" 
et  du  XIX®  siécle,  ses  riches  et  prosperes  ADtilles,  elle  avait 
fait,  depuis  des  années,  des  sacrifices  enormes  d'hommes  et 
d'argentpoury  maintenir  sa  suzeraineté  contre  lessecousses 
répétées  de  Tesprit  d'indépendance.  Mais  les  insurges,  appuyés 
en  sous-main  par  les  États-Unis,  ont  pu,  toute  une  année, 
teñir  la  campagne  contre  elle ;  et  la  convoitise  d'une  trop 
puissante  rivale  lui  a  ravi  la  Perle  des  Antilles,  aprés  une 
guerre  sanglante  oü  toutfut  perdu  «  forsTbonneur»;  Laperte 
qu'elle  fait  au  point  de  vue  économique  et  commerciale  est 
immense.  Cuba,  quiaune  superficie  de  119.000  kilométres 
carrés  et  une  population  totale  de  1*640.000  habitants,  est  la 
plus  grande  et  la  plus  fertile  des  Antilles.  Ses  plantations  ^ 

de  cannes  a  sucre  couvraient  (chiffre  de  1897)  prés  de 
4.000  kilométres  carrés  et  alimentaient  des  usines  qui  expor- 
taient  jusqu'á  800.000  tonnes  de  sucre  par  an.  Ses  planta- 
tions de  tabac,  au  nombre  de  15.000  environ,  exportent 
annuellement  par  les  manufactures  de  la  Havane  200  mil- 
lions  de  cigares  et  40  millions  de  paquets  de  cigarettes. 
Le  café,  le  maís,  le  manioc,  les  ananas  et  autres  fruits  divers, 
de  riches  minerais  de  fer  et  de  bitume  ajoutent  encoré  á  sa 
richesse,  qui  se  manifesté  par  une  exportation  annuelle  de 
300  millions  de  francs  et  une  importation  de  100  millions. 
1.700  kilométres  de  voies  ferrées,  3.500  kilométres  de  voies 
télégraphiques,  des  cables  sous-marins  la  reliant  aux  petites 
Antilles,  á  l'Amérique  du  Nord,  á  la  Jamaique,  á  la  Guyane, 
au  Brésil  et  á  TAmérique  du  Sud,  des  villes  telles  que  la 
Havane  (200.000  hab.),  Santiago  de  Cuba  (60.000  hab.),  Man- 
zanillo (34.000  hab.)  etCienfuegos  (41 .000  hab.),  etc.,  en  font, 
avec  un  pareil  commerce,  la  plus  recherchée  de  ees  riches 
iles  des  Antilles  que  se  sont  disputées  de  tout  temps  les 
puissantes  nations  continentales. 

Porto-Rico  a  le  méme  climat  que  Cuba;  mais  elle  est 
beaucoup  plus  petite  et  n'a  qu'une  superficie  de  9.324  kilo- 
métres carrés  et  une  population  de  814.000  habitants;  son 
sol,  plus  épuisé,  ne  produit  que  peu  de  cannes  á  sucre.  On 
y    récolte   surtout  du  café,  du  cotón  et  du  tabac,  du  bois 
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de  teinture,  du  mi^l,  de  la  cire  et  du  sel.  Son  commerce  se 
chiffre  annuelleraent  par  135  millions  (85  á  rexportation 
et  50  á  rimportation).  Elle  n'a  que  18  kilométres  de  chemins 
de  fer  et  780  kilométres  de  lignes  télégraphiques.  Les  princi- 
pales villes  sont  la  capitale  San-Juan  (30.000  hab.)  et  Ponci 
(40.000  hab.).  Elle  était  administrée  depuis  longtemps  comme 
une  province  métropolitaine,  et  les  tendances  séparatistes 
s'y  sont  toujours  manifestées  bien  moins  vivement  qu'á  Cuba. 
L'archipel  des  Philippines,  qui  était  le  seul  reste  que  TEs- 
pagne  eút  conservé  de  son  era  pire  colonial  d'antan  dans  les 
Indes  occidentales,  vient  de  lui  échapper  également  aprés  la 
guerre  hispano-américaine  a  la  suite  du  traite  de  Paris; 
d'autre  part,  les  íles  Carolines  viennent  d'étre  vendues  á  TAlle- 
magne,  ce  qui  réduit  a  rien  Tempire  colonial  raoderne  de  TEs- 
pagne.  Les  Philippines,  qui  contiennent  des  mines  ahon- 
dantes dans  leurs  montagnes  élevées,  dont  la  population 
s'éléve  á  quatre  ou  cinq  millions  d'habitants,  dont  la  capi- 
tale, Manille  (200.000  hab.),  fait  un  commerce  actif  avec 
l'Europe  et  surtout  avec  la  Chine,  constituent  une  perte  tres 
douloureuse  pour  FEspagne ;  et  les  autres  iles  qui  lui  restent 
sur  la  surface  des  mers  (Mariannes,  du  golfe  de  Guiñee,  et 
Cañarles)  ne  pourront  jamáis  lui  pérmettre  de  reprendre 
dans  le  commerce  international  la  place  qu'elle  a  pour  jamáis 
perdue.  La  majeure  partie  des  articles  importes  chez  elle  le 
sont  sous  pavillon  étranger  (anglais,  franjáis,  américain  et 
allemand).  L'Angleterre,  maitresse  de  Gibraltar,  commande 
le  détroit  qui  ferme  la  Mediterráneo  et  ravitaille  TEspagné  de 
tout  ce  dont  elle  a  besoin. 

'  Période  hollandaise.  —  On  a  indiqué  comment  le  commerce 
espagnol  était  peu  a  peu  passé  par  la  contrebande  aux  mains 
des  Frauíjais,  des  Anglais  et  des  Hollandais.  Les  Hollandais  en 
furent  cependant  quelque  temps  les  seuls  raaitres,  et  ¡1  est  bon 
de  s'arréter  un  instant  sur  ce  petit  pays  dont  la  fortune  fut  aussi 
soudaine  qu'éphémére  ét  qui  eut,  aprés  TEspagne,  pendant 
quelques  années,  la  royante  du  commerce  du  monde.  On  a  déjá 
vu  comment  les  Pays-Bas  avaient,  des  lexiii*  siécle,  supplanté 
les  Vénitiens  dans  le  commerce  de  l'Europe  et  particuliérement 
dans  celui  des régions  septentrionales.  LaFlandreet  le  Eraban t 
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furent  peu  aprés  la  Renaissance  des  régions  industrielles  de 
premier  ordre  dont  la  richesse   s'accrut  tres  vite.  Bruges, 
Gand,  Ypres,  Oudenarde,  etc.,  sont,  des  cette  époque,  citées 
comme  des  marches  de  premier  ordre.  Mal s  Bruges surtouteut 
une  fortune  tres  rapide  et  tres  considerable,  á  tel  point  qu'au- 
cun  marché  d'Italie  ne  pouvait  rivaliser  avec  le  sien,  et  qu'elle 
revendait  au  monde  européen  les  articles  du  Levant  que  les 
Vénitiens  venaient  lui  apporter.  Le  papier  sur  Bruges  avait 
cours  dans  le  monde  entier.  Sa  Bourse  dominait  les  transac- 
tions  de  tous  pays,  et  sa*populat¡on,  doublée  d'une  popula- 
tion  flottante  considerable,  atteignait  150.000  habitants  au 
xiv®  siécle.  L'industrie  de  la  laine  et  de  la  draperie  y  avait 
pris   un    tel    développement    qu'elle    y  occupait    plus   de 
60.000  ouvriers.  Chaqué  ville  avait  d'ailleurs  sa  spécialité : 
Lille,  les  drapsécai^lates;  Arras,  les  serges;  Gand,les  ílanelles; 
Bruges,  les  velours  et  les  peluches.  L'art  de  la  teinture  des 
laines  avait  atteint  surtout  un  haut  degré  de  perfection  pour 
l'époque  et  resta  longtemps  le  monopole  exclusif  des  Pays- 
Bas.  L'industrie  des  arraes  était  aussi  tres  développée  a  Liége  et 
á  Bruxelles  et  les  mines  de  fer  et  de  houille  s'exploitaient  dans 
tout  le  bassin  de  la  Meuse.  Le  bien-étre  des  populations  et 
la  richesse  extraordinaire  des  particuliers  y  faisaient  un  con- 
traste frappant  avec  la  pauvreté  des  autres  pays  du  nord  de 
TEurope,   et  un  contemporain,   Philippe  de    Comines,  qui 
vivait  au  milieu  du  xv°  siécle,  et  avait  visité  la  plupart  des 
États  de  l'Europe,  assure  n'avoir  pas  vu  de  contrée  compa- 
rable aux  Pays-Bas  pour  la  beauté,  la  fertilité  et  la  richesse. 
Le  luxe  du  vétement,  du  logement  et  de  la  table  avait  été 
poussé  si  loin  dans  les  grandes  maisons  de  Bruges  qu'il  fit 
diré  á  une  reine  de  France  :  «  Je  croyais  étre  ici  la  seule  de 
«  mon  rang,  et  je  vois  que,  dans  cette  ville,  il  y  a  plus  de  six 
«  cents  reines.  »  Le  Brabant  avait  suivi  de  prés  les  progrés 
de  la  Flandre.  Louvain  fit  concurrence  á  Bruges  et  eut  plus 
de  4.000  maitres  tisserands  et  15.000  compagnons. 

La  haute  Allemagne  avait  aussi  fait  des  progrés  enormes 
depuis  le  xiV^  siécle.  L'exploitation  des  mines  s'était  ouverte 
dans  le  Hartz,  la  Bohéme,  l'Erzgebirge  et  le  Fichtelgebirge, 
Au  xin<'  siécle,  une  ligue  favorisée  par  les  empereurs  s'était 
formée  entre  lesvillesde  Mayence,  Worms,  Spire,  Strasbourg 
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et  Bale  pour  se  défendre  contre  les  péages  exorbitants  exiges 
par  les  seigneurs  allemands.  Gette  ligue  fut  rembryon  de  la 
ligue  hanséatique.  En  rendant  la  navigation  súre  ét  aíTran- 
chie  de  tout  péage  sur  le  Rhin,  elle  donna  au  commerce  un 
essor  considerable.  Bientót  sortirent  de  Tombre  les  villes 
importantes  d'Augsbourg,  de  Nuremberg  et  d'ülm.  Augs- 
bourg,  tete  de  la  grande  ligne  de  l'Italie  par  terre,  posséda 
de  bonne  heure  un  des  plus  vastes  coramerces  d'expédition  et 
de  commission  de  l'époque;  et  des  commissionnaires  de 
premier  ordre,  s'y  développerent,  tels  que  les  Fugger,  dont  la 
réputation  devint  considerable.  Gharles-Quint,  en  parlant 
d'eux,  répondit  froidement  á  ceux  qui  lui  montraient  les 
joyaux  de  la  couronne  de  France  :  «Je  connais  a  Augsbourg  un 
tisserand  en  Un  qui  pourrait  acheter  tout  cela.  »  L'industrie 
liniére  fut  la  principale  de  cette  ville  et  de  toutes  celles  de 
la  haute  Allemagne.  Une  autre  ville,  qui  se  développa  beau- 
coup  des  le  xiii®  siécle,  fut  Lubeck,'  devenue  la  principale  de 
la  basse  Allemagne.  G'est  d'elle  que  partit  le  mouvement 
d'association  des  villes  de  la  basse  Allemagne,  Lubeck,  Ham- 
bourg,  Bréme,  qui  s'unirent  pour  leurs  intéréts  commer- 
ciaux  et  formérent  cette  puissante  ligue  hanséatique,  dont 
les  flottes  firent  capituler  des  rois.  On  a  montré  plus  haut 
rimportance  de  cette  ligue  dans  le  commerce  de  TEurope . 
au  XV®  siécle  et  donné  les  noms  des  principales  villes  qui  y 
avaient  adhéré.  Elle  n'eut  jamáis  pour  but  que  d'arriver  au 
monopole  du  commerce  et  surtout  du  commerce  extérieur, 
qu'on  croyait  alors  le  seul  rémunérateur. 

Elle  rendit  au  commerce  proprement  dit  de  grands  services, 
car,  la  premiére,  elle  fit  abolir  le  droit  de  bris  et  de  naufrage 
et  le  droit  de  confiscation  des  marchandises  par  le  seigneur, 
dans  le  cas  d'accident  arrivé  sur  sesterres;  elle  fit  disparaitre 
les  obstacles  ala  circulation  sur  terre  et  sur  mer, et  fit  adopter 
chezelleetárÉtrangerl'exécutiond'un  engagementparlevrai 
débiteur  sous  caution  volontaire;  elle  obtint,  la  premiére,  la 
délivrance  des  biens  de  ses  nationaux  décédés  en  pays  étran- 
ger,  et  la  restitution  aü  legitime  propriétaire  des  biens  volés 
ou  trouvés  ;  elle  soutint  aussi,  la  premiére,  le  principe  de  la 
liberté  du  pavillon  neutre  entre  deux  nations  belligérantés  ; 
elle  posa,  en  un  mot,  la  premiére,  les  fondements  du  droit 
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commercial  international.  Sa  domination  commerciale  s'éta- 
blit  surtout  sur  la  Baltique  et  annihilales  efforts  des  régions 
scandinaves  (Danemark,  Suéde  et  Norwége). 

Les  hanséates  furentlespremiersáorganiserle  commercede 
la  Russie  avec  TAllemagne  et  TEurope  par  les  trois  routes  de 
la  Néva,  de  la  Narova  et  de  la  Duna.  Lubeck,  Wisby ,  Riga,  Réval, 
Novogorod,  Pleskoff  et  la  Livonie  furent  les  principaux  centres 
de  ce  commerce,  qui  consistait  principalement  en  bois  de  cons- 
truction,  lins,  étoupes,  cordages,  peaux,  cuirs,  cire  et  suif 
exportes  de  Russie,  et  en  draps,  lainages,  sel,  harengs,  or  et 
argent  importes  en  Russie.  Leur  commerce  avec  la  Suéde  et 
la  Norvége,  dont  ils  surent  aussi  éloigner  soigneusement  les 
étrangerSj  consistait  principalement  en  minerais  de  fer  et  de 
cuivre,  chevaux,  bétail,  poisson  salé  et  fumé,  huile  de  poisson, 
Leurre,  suif  et  bois  de  construction  exportes,  et  en  draps, 
toile,  vins,  fruits,  cereales,  articles  de  luxe,  biére  d'hydromel 
importes.  La  Norvége,  aprés  les  guerres  de  1284  et  de  1368, 
était  tombée  complétement  au  pouvoir  de  la  ligue  hanséatique, 
dont  le  principal  centre,  aprés  sacapitale  Lubeck,  fu t  Bergen. 
La  ligue  avait  triomphé  aussi  du  Danemark  aprés  la  guerre 
de  1364  contre  Waldemar  III,  et  fut  redevable  k  cette  vic- 
toire  de  son  important  commerce  de  harengs  sales  peches 
sur  les  cotes  de  la  Scanié.  Sa  suprématie  s'exerga  aussi  dans 
rOccident  sur  les  cotes  de  TAtlantique,  bien  qu'avec  une  moins 
grande  forcé  que  dans  la  Baltique.  Ge  fut  par  Tintermédiaire 
des  villes  des  Pays-Bas  (notamment  de  la  Flandre  et  du 
Brabant),  qui  adhérérent  a  la  ligue,  qu'elle  put  de  ce  cóté 
étendre  aussi  ses  aífaires  commerciales.  Mais,  avec  ees  villes, 
l'accord  ne  fut  pas  toujours  parfait.  Des  différends  survinrent 
souvent  entre  les  hanséates  et  les  villes  flamandes  et  braban- 
Qonnes  au  sujet  des  priviléges  et  franchises  qu'ils  saccor- 
daient  mutuelleraent.  Les  hanséates  Temportérent  toujours, 
détenant  le  commerce  entier  du  nord-ouest  et  le  monopole 
de  l'exportation  des  laines  dont  la  suppression  aurait  tué 
l'industrieflamande.  Ges  différends  leur  firent  souvent  trans- 
porter  leur  grand  comptoir  de  Bruges  tantót  á  Dordrecht, 
tantót  á  Utrecht.  Le  grand  marché  de  Bruges  cependant  les 
attirait  trop  pour  qu'ils  ne  s'y  tinssent  pas  le  plus  souvent,  et 
jls  y  servirent  de  commissionnaires  entre  les  acheteurs  du 
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nord  et  les  vendeurs  des  produits  d'Orient.  Leurs  navires 
allérent  méme  jusqu'en  Espagne  et  jusqu'en  Portugal  cher- 
cher  les  marchandises  des  Indes  et  de  rAmérique  sur  les 
grands  marches  de  Lisbonne  et  de  Cadix.  G'est  avec  TAngle- 
terre  que  la  ligue  hanséatique  obtint  les  plus  útiles  éléments 
de  sa  puissante  vitalité  commerciale ;  car,  de  1300  á  1350,  sous 
les  trois  premiers  Edouard,  elle  obtint  le  droit  exclusif 
d'exporter  les  produits  indigénes  (laine,  peaux,  étain,  etc.).  Ge 
privilége  leurpermit  d'étre  Fuñique  fournisseur  de  Tindustrie 
flamande  pour  les  laines  si  recherclíées  d'Angleterre.  Telle 
fut  cette  puissante  ligue  hanséatique  qui  détint  au  xv«  siécle 
le  monopole  du  commerce  dans  tout  le  nord  et  Touest  de  la 
France.  D'elle  allait  sortir  cette  marine  hoUandaise  qui  devait, 
pendant  unecourte  période,  avoir  lasuprématie  commerciale 
dans  le  monde. 

A  la  mort  de  Charles  le  Téméraire  en  1477,  les  Pays-Bas 
étaient  tombés  au  pouvoir  de  la  maison  d'Autriche  par  le 
mariage  de  sa  filie  Marie  avec  l'empereur  Maximilien.  Les 
Flandres,  pour  ne  pas  se  plier  a  Tautorité  autocratique 
d'un  maitre,  voulurent  reprendre  leur  indépendance  primi- 
tive  ;  maiselles  furentvaincues  dans  leur  lutte  contre  Maximi- 
lien, qui  les  saccagea  et  tua  pour  longtemps  leur  richesse  et 
leur  industrie.  Bruges,  chátiée,  rangonnée  de  toutes  manieres, 
perdit  toute  sa  prospérité  d'antan  et  devint  un  amas  de  ruines. 
C'est  alors  que  commenga  le  développementdu  Brabant.  Pro- 
fitant  de  la  disparition  de  sa  voisine,  Anvers  prit  la  place  de 
Bruges.  Sa  prospérité  dépassa  celle  de  Bruges  méme.  Les 
expéditions  des  grands  navigateurs  portugáis  et  la  décou- 
verte  de  l'Amérique  avaient  amené  dans  les  échanges  et  le 
mouvement  commercial  du  monde  une  révolution  dont  Anvers 
beneficia  directement.  C'est  dans  ce  port  qu'arrivérent  les 
cargaisons  de  cotón,  de  riz  et  de  sucre  des  Indes,  d'or  et 
d'argent  de  TAmérique.  Malgré  la  concurrence  croissante  de 
TAn^leterre,  qui  a  ce  moment  commencait  a  sortir  de  son 
isoleraent,  l'industrie  de  la  laine  connut  a  Anvers  la  prospé- 
rité qu'elle  avait  eue  a  Bruges.  Toutes  les  branches  du 
travail  industriel  s'y  étaient  transportées.  On  y  mettait  en 
ceuvre  la  soie,  la  laine  et  le  lin.  On  y  fabriquait  des  tapis,  des 
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armes  de  toutes  sortes,  du  verre,  des  articles  en  argent,  en  or 
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et  en  bronze;  ori  y  préparait  le  cuir,  on  y  raffinait  le  sucre. 
Le  port  était  couvert  de  navires  et  en  avait  souvent  plus  de 
2.000 ala  fois.  II  arrivait  annuellement  de  laBaltique  et  déla 
basse  AUemagne  60.000  lasts  de  grains.  II  entrait  par  semaine 
plus  de  42.000  voitures  chargées  venant  de  France,  d' AUe- 
magne, de  Lorraine,  etc.,  et  le  produit  des  droits  de  douane 
s'élevait  a  1.726.000  florins  par  an.  A  l'apogée  de  sa  spiendeur,. 
c'est-á-dire  vers  le  milieu  du  xvi«  siécle,  Anvers  possédait 
200.000  ames,  et  elle  n'avait  pas  d'égale"  en  Europe  pour 
rimportance  et  Tactivité  des  aíTaires.  Toutes  les  autres 
grandes  places  du  Nord  et  les  grandes  Gompagnies  de  com- 
merce  y  avaient  des  agences  et  des  succursales. 

L'intolérance  religieuse,  qui  fit  perdre  á  FEspagne  le  com- 
merce  du  monde,  devait  ne  faire  aussi  qu'une  ruine  de  cette 
prospérité  industrielle  et  commerciale  du  Brabant.  Gharles- 
Quint  disaitavec raison  que  laperle  de grand prix  de  son  empire 
'  était  les  Pays-Bas.  Aussi,  quand  il  vit  TAllemagne  échapperau 
joug  catholique,  il  voulut  préserver  contre  Thérésieses  chers 
États  des  Pays-Bas,  oü  elle  faisait  de  grands  progrés.  II  était, 
en  effet,  naturel  que  le  protestantisme  se  recommandát  de 
lui-méme  á  un  peuple  actif,  commergant  et  industrieux  par 
la  fermeture  des  couvents,  la  sécularisation  des  propriétés  et 
des  seigneuries  ecclésiastiques,  la  suppression  des  fétes  trop 
nombreuses  du  catholicisme,  Taccroissement  des  objets 
d'échange  et  Télargissement  des  bases  du  commerce.  La  com- 
pression  du  joug  de  Rome,  la  forme  antique  d'autorité  qu'il 
impose  á  l'individu,  ne  devaient  pas  convenir  indéfinimentá 
ees  populations  essentiellement  marchandes  et  industrielles,. 
qui  avaient  de  bonne  heure  goüté  les  fruits  de  Tinitiative- 
individuelle  et  connu  toutes  les  libertes.  La  reforme 
devait  done,  des  le  debut,  y  trouver  un  grand  nombre  de 
prosélytes,  et  la  tache  de  Gharles-Quint  était  ardué.  Malgré 
son  attachement  au  catholicisme,  cet  empereur  intelligent 
comprenait  cependant  tout  le  mal  que  des  sévérités  trop 
rigoureuses  feraient  au  commerce  et  a  la  prospérité  des  Pays- 
Bas,  et  il  se  montra  relativement  doux  et  tolérant.  G'est  lui 
qui  écrivait  a  sa  soeur  Marie,  gouvernante  des  Pays-Bas,  que^ 
«  dans  l'intérét  du  commerce,  on  pourrait  permettre  aux 
«  protestants  d'Anvers  d'exercer  leur  cuite  ».  Grande  parole 
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á  une  époque  oü  le  protfsstantisme  était  consideré  comme 
une  négation  du  christianisme  et  était  traite  d'hérésie  maudite 
de  Dieu  dans  l'entourage  direct  de  Tempereur.  Áussi  Gharles- 
Quint  céda-t-il  á  son  fils  Philippe  II  les  Pays-Bas  encoré 
riches,  puissants  et  prosperes.  Mais  raveuglement  e¿  Tinto- 
lérance  de  ce  prince,  ne  devaient  pas  profiter  de  la  tradition 
libérale  et  judicieuse  de  son  pére. 

Pour  étouffer  l'hérésie,  tous  les  moyens  lui  furent  bons,  et 
ilengagea  contre  les  Pays-Bas  cette  lutte  fratricide  et  terrible, 
qui  est  une  des  plus  sanglantes  pages  de  Thistoire  des  reli- 
gions.  A  lui  revient  le  mérite  de  cette  réponse,  d'un  fanatisme 
aussi  farouche  qu'insensé,  aun  contemporain  clairvoyantqui 
lui  montrait  la  ruine  industrielle  et  commerciale,  consé- 
quence  de  son  entétement :  «  Mieux  vaut  avoir  pour  sujets 
des  mendiants  gue  des  hérétiques.  »  D'abord  l'Inquisition  et 
les  tribunaux  de  la  foi,  puis  la  lutte  á  main  armée  saccageant 
tout :  tels  furent  les  principaux  moyens  employés  au  nom  du 
christianisme  pour  tuer  la  nouvelle  foi.  Quand  le  duc  d'Albe 
arriva  a  Anvers,  plus  de  cent  mille  personnes  Tavaient  déjái 
quitté  avec  leur  famille  et  leurs  biens.  La  ville,  mise  á  feu 
et  á  sang,  vit  périr  sur  l'échafaud  plus  de  dix-hüit  mille  pro- 
testants. 

Au  bruit  de  pareilles  hecatombes,  tous  les  arts  de  la  paix 
désertérent  le  pays  maudit.  Les  marches  furent  délaissés,  les 
comptoirs  fermés,  les  fabriques  abandonnées.  La  prise  de  la 
ville  par  le  prince  de  Parme,  en  1585,  consomma  définitive- 
ment  sa  ruine.  Dans  la  capitulation,  un  délai  de  quatre  ans  fut 
assigné  aux  protestan ts  restan ts  pour  quitter  les  États  de  Phi- 
lippe II  avec  leur  famille  et  leurs  navires.  Environ  deux  cent 
mille  familles  émigrérent,  emportant  avec  elles  leurs  bien¿  et 
une  richesse  plus  considerable  encoré :  leur  intelligence,  leur 
esprit  d'entreprise  et  l«ur  énergie  morale,  assise  sur  la  forcé 
de  leur  conscience.  La  religión  romaine  fut  victorieuse,  mais 
au  prix  da  la  ruine  de  TEspagne  et  des  Pays-Bas.  Gependant 
une  bande  de  terre,  la  Hollando,  échappa  a  son  joug  néfaste, 
et  elle  devait  bientót,  par  une  fortune  aussi  soudaine 
qu'inouie,  conquerir  le  sceptre  du  commerce  universel. 

En  1472,  le  plus  granS  nombre  des  villes  hollandaises, 
Amsterdam  en  téte,s'étaient  séparées  de  la  ligue  hanséatique, 
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désirant  recueillir  exclusivement  les  avantages  commerciaux 
qu'elles  partageaient  avec  elle.  Ge  fut  la  peche  et  la  vente  du 
hareng  fumé  qui  furent,  des  le  debut,  la  principale  richesse 
de  la  Hollande.  Elle  en  eut  le  monopole  aprés  les  croisades, 
et  c'était  un  monopole  de  premier  ordre,  étant  donnée  la 
consommation  de  poisson  de  mer  faite  par  tous  les  pays 
catholiques  avant  la  Réformation.  Enkhuisen,  Hoom,  Amster- 
dam,  Schiedam,  Brielle,  Delft  et  Harlingen  étaient  les  prin- 
cipaux  ports  oü  s*armait  la  flotte  du  hareng,  qui  comprit, 
au  milieu  du  xvi®  siécle,  700  embarcations  prenant  envirou 
annuellement  40.000  lasts  de  poisson,  dont  la  valeur  était  de 
8  millions  de  ílorins.  L'élevage  des  moutons  dans  la  Frise 
avait  également  donné  d'heureux  résultats,  et  la  laine  des 
Pays-Bas  venait  aprés  celles  d'Anglelerre  et  d'Espagne.  G'était 
surtout  le  ble  qui  manquait  á  ees  provinces  et  qu'il  fallait 
importer.  Les  ouvriers  tisseurs  de  Flandre  émigrérent  sur- 
tout en'Hollande,  et  Leyde,  Rotterdam,  Amsterdam,  Harlem, 
devinrent  debonne  heure  de  grands  centres  manufacturiers, 
fabriquant  principalement  les  toiles,  les  laines,  la  biére,  les 
tuiles  et  la  chaux. 

Bientót  la  chute  progressive  de  la  ligue  hanséatique 
amena  á  la  Hollande  une  augmentation  considerable  de 
commerce,  car  elle  gagna  tout  ce  que  sa  rivale  perdit. 
Cette  puissante  ligue,  dont  il  a  été  longuement  parlé,  parce 
qu'elle  tient  une  place  de  premier  ordre  dans  l'histoire  du 
commerce  au  xv»  et  au  xvi«  siécle,  avait  été  fortement  affai- 
bliepar  la  défection  des  villes  hollandaises  dont  le  commerce 
était  redoutable.  Elle  fut  affaiblie  encoré  par  le  développement 
rapide  que  prirent,  des  cette  époque,  les  autres  marines  eu- 
ropéennes,  par  la  découverte  de  l'Amérique  et  Texploitation 
portugaise  des  Indes,  qui  détournérent  de  son  commerce 
les  yeux  de  TEurope,  par  raíTermissement  des  monarchies 
allemandes,  qui  supprimérent  bien  des  franchises  et  des  pri- 
viléges  commerciaux  á  ses  adhérents  de  la  haute  AUemagne. 
Elle  fut  surtout  intellectuellement  au-dessous  de  la  tache  qui 
lui  incombait  pour  maintenir  sa  domination  commerciale  au 
milieu  des  progrés  de  Tart  militaire  et  de  l'art  naval  en  Europe. 
L'entremise  des  hanséates  ne  fut  plus  nécessaire,  quand 
les  peuples  navigateurs  de  TEurope  occidentale  furent  assez 
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forts  et  assez  développés  pour  commercer  directement  avec 
les  Indes  et  rAmérique.  En  perdant  le  monopole  du  com- 
merce  inlermédiaire,elle  devaildéclinerrapidement,puisque 
c'étail  la  pierre  angulaire  de  sa  fortune.  La  guerre  de  Trente 
Ans  lui  donna  le  dernier  coup,  et,  en  i 669,  elle  finitsansbruit, 
comme  d'ailleurs  elle  était  née. 

Pendant  qu'elle  dépérissait,  la  Ilollande  prenait  de  plus  en 
plus  d'extension.  La  guerre  des  Pays-Bas  faillit  aussi  lui 
coúter  la  vie;  raais,  mieux  défendue  parla  mer,  sa  grande 
ennémie,  qui,  en  cette  circonstance,  fut  le  palladium  de 
ses  libertes,  elle  put  soutenir  la  lutte  avec  avantage,  et  la 
prise  d'Ulreeht  en  Í5'79  reconnut  son  indépendance  sous 
le  nom  de  fíépubliquc  des  Sept  Provinccs  untes.  Quand 
Anvers  tomba  sous  le  coup  du  fanatisme  de  Philippe  II,  tout 
son  commerce  et  loute  sa  prospérité  émigrérent  a  Amster- 
dam,  qui  devint  le  plus  grand  marché  du  monde.  Non 
seulement  Amslerdam  hérita  de  tout  le  commerce  du  nord- 
ouest  de  TEuropc  (Angleterre,  basse  et  haute  Allemagne, 
Russie,  provinces  Scandinaves,  etc.) ;  mais,  en  outre,  elle  acquit 
de  plus  qu'Anvers  le  monopole  des  arrivages  directs  des  Indes 
et  de  rAmérique,  que  ses  navires  allérent  chercher  á  Cadix 
ét  á  Lisbonne.  Elle  supplanta  complétement  dans  ce  com- 
merce inlermédiaire  la  ligue  hanséatique  qui  Tavait  com- 
mencé.  On  a  vu  comment  les  nations  européennes  du  Nord 
dépouillérent  l'Espagne  du  commerce  des  Indes  et  de  l'Amé- 
rique  par  la  ruse  et  le  vol.  La  Hollande  futía  plus  active  dans 
ce  commerce  intérlope,  dépassant  la  France  et  TAngleterre, 
Ses  corsaires  furent  la  terreur  des  mers.  Fins  voiliers,  ils 
échappaient  facilement  aux  lourds  navires  des  Espagnols  et 
les  rattrapaient  cnpleine  mer-quand  ils  voulaient.  L'Espagne, 
dans  sa  lutte  contre  les  Pays-Bas,  était  baltue  par  ses  propres 
armes,  car  c'est  la  Hollande  qui  lui  fournissail  la  plupart  des 
objets  dont  elle  avait  besoin  pour  cette  guerre  (munitions, 
matériaux  de  conslruction,  métaux,  etc.)  et  qui  en  tirait 
double  bénéfice  :  benéfico  commercial  et  butin  dans  la  vic- 
toire.  Philippe  11  voulut  chátier  cette  république  odieuse  qui 
lui  avait  échappé  et  qui  le  narguait  en  quelque  sorte.  En 
1594,  cinquante  navires  hollandais  furent  pris,  á  Timproviste, 
dans    le  port  de  Lisbonne,  pilles,  et  il  fut  interdit  sous  les 
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peines  les  plus  sévéres  aux  négociants  de  Lisbonne  de 
Irafiquer  avec  ees  navires  insurges.  Mais  ce  coup,  qui  fut 
rude  pour  la  Hollande,  devait  se  retourner  contre  l'Espagne. 
II  aurait  fallu,  en  eíTet,  pour  qu'il  portát,  que  la  marine 
espagnole  fút  h  mérae  de  remplacer  la  marine  hollandaise 
dans  le  commerce  intermédiaire  qu'elle  s'était  adjugé,  et 
elle  en  était  complétement  incapable,  étant  donnés  TafTai- 
blissement  et  la  décadence  dont  ce  pays  était  déjá  victime, 
ainsi  que  Tinfériorité  evidente  de  ses  constructions  navales. 
Les  Hollandais,  devant  Tostracisme  dont  ils  étaient  frappés, 
comprirent  qu'ils  ne  pouvaient  espérer  garder  le  monopole  du 
commerce  des  Indes,  dans  les  marches  du  Nord,  qu'ála  condi- 
tion  d'aller  eux-mémes  chercher  les  marchandises  dans  les 
pays  d'origine,  et  ainsi  commenga  Tintrépide  lutte  qui  devait 
leur  donner  le  commerce  du  monde.  Un  cerlain  nombre  de 
voyages  furent  d'abord  tentés  pour  reconnaitre  TAtlantique 
et  la  mer  des  Indes.  Le  plus  important  fut  celui  d'Houtmann 
(1596-1597),  qui  aborda  a  Madagascar,  puis  á  Bantam  sur 
la  cote  occidentale  de  Java,  et  qui  visita  les  iles  de  la 
Sonde,  les  iles  de  Madura  ^t  de  Bali.  A  la  suite  de  ce 
voyage,  completé  par  plusieurs  autres,  les  Hollandais  déci- 
dérent  d'installer  un  comptoir  dans  les  Indes,  á  une  assez 
grande  distance  de  Goa,  pour  que  les  Espagnols  n'en  prissent 
pas  ombrage.  La  puissante  Compagnie  de  Verre  equipa  une 
flotte  de  huit  navires  qui,  partie  en  1578,  revint  en  1600,  aprés 
avoir  visité  Tile  Maurice,  Bantam  et  les  Moluques.  Cette  flotte 
rapportait  des  épices  échangées  avec  les  indigénes  contre 
les  produits  européens  qu'elle  ávait  emportés,  et  cet  heureux 
retour  avec  de  riches  cargaisons  decida  tous  les  naviga- 
teurs  et  commer^ants  hollandais  a  entreprendre  ce  voyage. 
II  se  forma  so.ciété  sur  soci^té;  on  equipa  flotte  sur  flotte,  et, 
en  1601,  il  était  déjá  parti  quarante  navires,  et  il  était  arrivé  á 
Amsterdam  d'importants  chargements  de  marchandises  de 
rinde.  Java  et  les  Moluques  d'abord,  puis  Sumatra  et  toutes 
les  iles  de  la  Sonde  furent  les  premiers  endroits  fré- 
quentés.  Partout  la  haine  amassée  contre  les  Portugais 
et  les  Espagnols  vint  en  aide  aux  Hollandais.  L'intérét 
mercantile  leur  faisait  d'ailleurs  poursuiv  re  leur  but  avec 
une  impitoyable  persévérance.  En  1602,  les  États  généraux 
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de  Hollande  invitérent  les  diverses  Gompagnies  divisées  et 
rivales  h  se  reunir  en  une  seule  pour  combatiré  plus  effica- 
cement  la  concurrence  espagnole.  Ainsi  fut  fondee  cette 
fameuse  Compagnie  des  Indes  orientales,  qui  centralisa  le 
commerce  de  la  Hollande  dans  les  Indes  et  qui  eut  constam- 
ment  Tappui  et  la  protection  du  gouvernement. 

Cette  Compagnie  avait  soixante  administrateurs  élusparles 
actionnaires  dans  leur  propre  sein  et  repartís  en  six  colléges 
siégeant  á  Amsterdam,Middlebourg,  Delft,  Rotterdam,  Hoom 
et  Enkhuisen,  chacun  administrant  les  aíTaires  de  son 
ressort.  Le  soin  des  aíTaires  genérales,  telles  que  la  détermi- 
nation  du  nombre  des  navires  á  expédier  aux  Indes,  des 
apoques  de  départ  et  des  pays  de  destination,  etc.,  était  confié 
á  un  comité  de  dix-sept  membres  choisis  parmi  les  adminis- 
trateurs et  siégeant  á  Amsterdam.  Les  colléges  étaient  tenus 
de  se  conformer  docilement  aux  décisions  du  Comité.  En  cas 
de  désaccord,  les  États  généraux  partageaient  le  différend. 
Tout  habitant  de  la  répubUque  pouvait  faire  partie  de  la 
Compagnie  ét  s'en  retirer  á  la  suite  de  la  reddition  genérale 
des  comptes,  qui  avait  lieu  tous  les  dix  ans.  La  Compagnie  était 
seule  autoriséeátrafiquer  avec  les  Indes  orientales.  Elle  avait 
le  droit  de  guerre  et  de  paix,  pouvait  entretenir  des  forces  de 
térre  et  de  mer,  batir  des  villes  et  des  forteresses,  établir  des 
colonies,  battre  monnaie,  nommer  les  membres  du  Comité  des 
Indes,  et  tous  les  fonctionnaires  civils  et  militaires',  conclure 
des  traites  et  alliances  avec  les  prínces  indigénes,  mais  le  tout 
au  nom  des  États  généraux.  Tous  ses  employés  devaieiit  préter 
aux  États  généraux  un  serment  de  fidélité  politique  et  a  la 
Compagnie  un  serment  de  fidélité  administrative ;  le  gou- 
vernement pouvait,  á  son  gré,  prendre  connaissance  du 
budget  de  la  Compagnie.  La  premiére  charte  n'accorda  le 
privilége  que  pour  vingt  et  un  ans,  et  les  chartes  postérieures 
le  limitérent  á  des  durées  plus  courtes  encoi-e,  pourrappeler  á. 
la  Compagnie  sa  dépendance  du  pouvoir.  Le  renouvellement 
de  ees  chartes  lui  coúta  chaqué  fois  des  sommes  conside- 
rables. Celui  de  1676,  qui  prorogea  son  privilége  a  1740,  lui 
€OÚta  3  millions  de  florins.  Plus  d'une  fois  d'ailleurs  elle 
dut  aussi,  en  temps  de  guerre,  préter  de  grosses  sommes  a 
rÉtat.  Elle  acquittait  dans  les  debuts  tous  les  droits  sur  les 
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marchandises  qu'elle  importait  ou  exportak.  Mais,  á  partir  de 
1700,  elle  obtint  Texemption  complete  de  droits  sous  la 
canditionde  payer  une  redevance  annuellede  364.000  florins. 

La  prospérité  de  cette  Gompagnie,  qui  donnaála  HoUande, 
au  XVII®  siécle,  le  monopole  entier  du  commerce  de  TAsie  fut 
telle,  malgré  ses  lourdes  redevances,  que  le  capital  primitif, 
qui  était  de  6.500.000  florins,  se  séxtupla  dans  la  suite^et  que 
les  actions,  au  debut  de  3.000  florins,  atteignirent  la  valeur 
de  18.000  florins.  La  Gompagnie  des  Indes  s'établit  d'abord 
fortement  aux  Moluques  et  acquit  tres  vite  ainsi  le  monopole 
des  ápices  qui  y  étaient  aussi  abondantesque  variées.  Non  seu- 
lement  elle  arracha  complétement  ees  iles  a  la  domination 
portugaise  et  noua  des  traites  d'alliance  avec  toutes  les 
tribus  indigénes,  mais  encoré  elle  s'assura  le  commerce 
exclusif  des  épices,  en  détruisant  par  le  fer  et  le  feu  toutes 
les  plantations  d'épices  dont  elle  risquait  de  ne  pas  con- 
server  la  jouissance  intégrale.  G'est  ainsi  que  la  Gompa- 
gnie restreignit  la  culture  du  muscadier  á  Tile  de  Banda, 
et  celle  du  giroflier  a  Tile  d'Amboiiíg.  Cette  précaution, 
jointe  a  une  répression  sévére  de  la  contrebande,  devait  lui 
assurer  pour  longtemps  le  monopole  du  commerce  de  ees 
épices  dans  le  monde.  En  1606,  la  Gompagnie  s'établit  á 
Négapatan,  sur  la  cote  de  Goromandel,  et  fonda  un  comploir 
dans  la  pointe  sud-ouest  de  Sumatra.  L'alliance  qu'elle 
concluí,  en  1608,  avec  le  prince  de  Singrino  sur  la  cote  de 
Malabar  lui  permit,  sur  les  deux  cótés  de  THindoustan, 
de  battre  en  breche  la  domination  espagnole.  Des  1609, 
elle  pénétrait  á  Borneo  et,  en  1612,  elle  abordait  á  Geylan, 
dont  le  souverain  combla  les  HoUandais  de  faveurs. 

Devant  de  pareils  succés,  la  Gompagnie  concjut  le  plan  de 
fon  der  un  grand  empire  colonial  dans  les  índes  et  d'y  supplanter 
TEspagne  et  le  Portugal.  Elle  porta  ses  yeux,  pour  établir  le 
centre  de  cet  empire,  sur  Tile  de  Java,  qui,  visitée  par  les 
HoUandais,  depuis  les  debuts,  était  admirablement  située 
au  milieu  du  groupe  des  iles  de  la  Sonde,  prés  du  détroit 
de  la  Sonde  et  possédait  des  productions  de  toutes  sortes. 
En  1618,  malgré  la  résistance  des  Anglais,  dont  le  commerce 
naissantfaisait  déjá  des  eíTorts  pour  supplanter  sespuissants 
rivaux,  Tamiral  hollandais  Jean    Koen  resta  le  maitre  de 
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Java  et  bátit,  sur  les  ruines  de  Tancienne  capitale,  la  ville 
nouvelle  de  Batavia.  Bientót  cette  ville  devint,  en  méme 
temps  que  le  siége  du  gouverneur  general  et  de  TAdminis- 
tration  céntrale,  un  entrepót  de  commerce  avec  une  Bourse, 
des  banques,  des  magasins,  des  chantiers  et  une  multi- 
tude  d'autres  institutions  útiles  importées  de  la  raétropole. 
Batavia  devint  la  perle  de  TOrient.  Au  debut  du  xvín'^  siécle, 
elle  avait  150.000  habitants,  et  elle  est  encoré  aujourd'hui 
une  importante  place  des  Indes.  Aux  Moluques,  les  Anglais 
avaient  quelquescomptoirs.  Une  lutte  sanglante  s'éleva  entre 
les  deux  peuples  rivaux,  de  1619  a  lí)23,  pourla  domination 
exclusive  de  ees  iles  importantes.  L'Angleterre  encoré  faible, 
dontle commerce  n'était  pas  aussi  soutenu. qu'aujourd'hui  par 
le  gouvernementetque  retenaient  des  guerres  continentales, 
fut  battue.  A  la  fin  du  xvii®  siécle,  la  Hollande  était  entié- 
rement  maitresse  des  Indes  et  du  commerce  de  l'Asie.  La 
paix  de  i  669  réduisit  les  possessions  portugaises  á  Goa,  Diu 
et  Macao,  et  livra  toutes  les  autres  ala  HoHande.  Des  comptoirs 
furent  fondés,  á  Gochin,  a  Gananaor,  sur  les  bords  du  Gange 
inférieur  et  au  Bengale.  En  16 H,  la  Compagnie  avait  occupé 
Malacca  et,  en  1658,  elle  couquit  définitivement  Ceylan.  Les 
iles  de  la  Sonde  étaient,  par  excellence,  le  centre  de  cet 
empire.  Toutes  furent  entiérement  occupées  et  dominées 
par  les  Hollandais.  La  Gompagnie  étendit  ses  opérations 
jusqu'au  Siam,á  la  Ghine  et  au  Japón,  et  s'établitá  Formóse. 
Gependant  elle  éprouva  de  ce  cóté  quelques  revers;  car  les 
Chinoischassérent,  en  1662,  les  Hollandais  de  Formóse,  et  les 
Japonais  leur  enlevérent  la  liberté  de  trafic  qui  leur  avait  été 
donnée  aux  debuts  á  titre  de  privilége  exclusif  sur  toutes  les 
autres  nations  européennes.  Mais  ees  quelques  revers  n'em- 
péchérent  pas  la  puissance  commerciale  hollandaise  d'élre 
absolue  dans  toute  la  mer  des  Indes  et  le  golfe  de  Bengale 
pendant  tout  le  xviii*  siécle. 

L'importance  de  ce  commerce  était  enorme,  car  tous  les 
produits  de  la  zone  tropicale  étaient  reunís  dans  ees  parages. 
G'étaient  les  épices  d'abord,  tirées  des  iles  d'Amboise  et 
de  Banda,  noix  de  museades,  macis  et  clous  de  giroflé, 
dont  Texportation  atteignait  annuellement  800.000  livres 
(350.000   livres   de  noix  museades,  330.000  livres   de  clous 
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de  giroflé  et  120.000  livres  de  macis).  C'étaient  ensuite  lá 
cire,  Técaille  de  tortue,  le  bois  de  santal,  le  sagou  el  le  riz 
tires  de  Timor  et  de  Célebes,  le  poivre,  la  canne,  le  gin- 
gembre,  le  camphre,  Tébéne,  l'étain,  l'argent,  l'or  et  le 
diamant  tires  de  Borneo  et  de  Sumatra,  le  sucre,  le  riz,  les 
cardamones,  le  soufre,  l'indigo,  l'arack,  le  rhum,  le  café,  le 
tabac,  tires  de  Java,  la  cannelle  et  les  perles  tirées  de  Geylan, 
le  salpétre,  l'opium,  les  substances  tinctoriales,  la  noix,  le 
cotón,  tires  du  Bengale  et  de  la  cote  de  Goromandel,  le  poivre, 
les  cardamones,  l'acier  etles  bois  d'ébéne  tires  de  la  cote  de 
Malabar.  En  1G63,  le  chargement  des  navires  arrivant  de 
rinde  se  vendit  plus  dé  2  millions  et,  en  1677,  plus  de 
20  millions.  Le  total  des  importations  de  la  Compagnie 
s'éleva  depuis  sa  fondation  jusqu'en  1739  á  360  millions 
comme  prix  d'achat  et  á  1.620  millions  comme  prix  de  vente 
en  Europe.  La  vente  des  produits  de  Flnde  se  faisait  á 
Amsterdam  aux  enchéres  publiques,  et  la  majeure  partie 
éíSLÜ  réexportée  dans  les  pays  d'Europe.  Un  quart  k  peine 
restait  en  HoUande.  Les  bénéfices  faits  par  la  Corapagnie 
entre  l'achat  et  la  vente  atteignirent,  d*aprés  les  chiffres  pré- 
cédents,  20  0/0  et  méme  50  0/0,  certaines  années.  L'Asie 
devenait  tributaire  de  la  Hollande,  comme  l'Europe,  car 
les  HoUandais  s'emparérent  du  commerce  intermédiaire  des 
Árabes  et  fondérent  des  comptoirs,  sur  les  ríves  de  la  mer 
Rouge  et  du  golfe  Persique.  II  faut  noter  que  ce  commerce 
était  avant  tout  un  commerce  d'importation,  car  les  navires 
qui  allaient  aux  Indes  y  arrivaient  sur  lest,  et  c'est  tout  au 
plus  si  quelques  articles  européens,  tels  que  les  draps  et  toiles 
de  la  Hollande,  étaient  demandes  par  les  Indiens.  L'empire 
hollandais,  dans  les  Indes,  fut  partagé  en  un  gpüvernement 
general,  celui  de  Batavia,  et  huit  gouvernemerits  particuliers 
á  Amboise,  Banda,  Geylan,  Tprnate,  Macassar,  Malacca,  les 
cotes  de  Goromandel  et  le  Gap. 

En  Afrique  et  en  Amérique,  le  génie  commercial  hollan- 
dais devait  aussi  faire  des  conquétes  prodigieuses.  Déjá,  sous 
Gbarles-Quint,  quelques  navires  hollandais  avaient  tenté  divers 
voyagesde  ce  cóté  et  importé  des  produitsindigénes.  Enl598, 
Tun  d'eux  rapporta  500  livres  d'or  de  la  cote  d'Afrique. 
Aprés  avoir  trafiqué  sous  des  noms  étrangers,  ils  trafiquérent 


LES    VOIES    MARITIMES  347 

sous  leur  propre  nom,  et,  en  1612,  ils  prirent  pied  sur  la 
Cóte-d'Or  et  y  bátirent  le  fort  Nassau,  d'oü  ils  exportérent, 
par  voie  d^  contrebande,  des  esclaves  en  Amérique,  com- 
merce  fort  lucratif.  En  i  621,  fut  fondee  la  Compagnie 
des  Indes  occidentales  sur  des  bases  analogues  á  celles  des 
Indes  orientales.  Elle  eut  le  monopole  exclusif  de  l'exploita- 
tion  commerciale  de  la  cote  occidentale  d'Afrique  et  sur  les 
deux  cotes  d'Amérique,  ainsi  que  surtoutes  lesiles  de  Tocéan 
Pacifique  jusqu'aux  Moluques.  Elle  avait  cinq  Chambres  :  á 
Amsterdam,  dans  la  Zélande,  la  Meuse,  la  Hollande  septen- 
trionaleet  la  Frise.  Mais,  quoique  fondee  surlesmémes  bases, 
elle  ne  put  avoir  la  méme  prospérité  que  la  Compagnie  des 
Indes  orientales  ni  opéi-er  de  la  méme  maniere.  Elle  ne  pou- 
Vait,  en  Amérique,  nouer  des  relations  ni  signer  des  traites 
avec  lesprinces  indigénes  absolument  sauvages.  En  outre, elle 
ne  pouvait  espérer  d'aucune  maniere  supplantér  TEspagne 
«n  Amérique.  Son  role  fut  surtout  un  role  de  contrebandier. 
Au  moment  oü  les  Pays-Bas  étaient  en  güerre  avec  l'Espagne, 
elle  arma  des  corsaires  qui  firent  la  chasse  aux  navires 
espagnols  chargés  de  métaux  précieux.  De  1623  á  1636,  elle 
mit  en  mer  800  navires  et  en  captura  545.  Les  dépenses 
furent  de  45  millions  pendant  ce  laps  de  temps  et  les  prises 
rapportérent  90  millions.  Aussi  les  actions  de  la  Compagnie 
furent-elles  cotées  plus  haut,  dans  le  debut,  que  celles  de  la 
Compagnie  rivale.  Fins  voiliers,  construits  pour  la  course  et 
montes  par  des  équipages  d'élite,  les  corsaires  hollandais 
étaient  la  terreur  des  mers  et  n'avaient  pas  de  peine  á  faire 
leur  proie  des  bátiments  lourds  et  mal  montes  de  TEspagne. 
Quand  la  guerre  avec  l'Espagne  prit  fin,  cette  chasse  dut  cepen- 
dant  cesser,  et  la  Compagnie  essaya  alors  de  fonder  un  em- 
pire  colonial  en  Amérique  en  s'attaquant  d'abord  au  Brésil. 
Une  flotte  de  60  navires  avec  3.500  homriies  de  troupes  prit,  en 
1630,  la  ville  d'Olindeet  sooimit  toute  la  province  de  Pernam- 
•  buco.  Le  gouverneur,  Maurice  de  Nasj^au,  étendit,  de  1630  á 
1640,  sa  domination  sur  toutes  les  provinces  mari times  de 
Babia  á  Tembouchure  du  fleuve  des  Amazones. 

Mais  quand  le  Portugal,  se  séparant  de  TEspagne,  signa 
avec  la  Hollande  un  traite  d'alliance  offensive  et  défensive, 
la  Compagnie  dut  suspendre  ses  conquétes.  Obligée  de  con-^ 
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tracter  des  dettes  Í  (les  cpnditions  onéreuses,  elle  dul  aban- 

donner  á  la  libre  concurrence  le  commerce  avec  le  Brésil,  et 

cette  contrée,  qu'elle  avait  conquise,  privée  de  ses  forteresses 

démanteléis,  de*son  arinée  licenciée,*  de  ses  armes  et  de  ses 

munitions  venc^ues,  resta  sans  défense   contre  le  premier 

envahisseui^'  LéseíTorts  qu'elle  fit  pour  réprimer  les  insurrec- 

tions  en  t64S  furent«trop  tardifs,  et  les  provinces  conquises 

jrepriren^leuryindépendSince.  En  4654,  les  Hollandais  durent 

capitufer.eí  qaijter'le  pays  pour  toujours.  Le  Portugal  reprit 

pejí  aprés  áon  anmenne  colonie,  que  la  paix  de  la  Haye,  en 

iOfiíyÁMi  ^onnú  déíinitivement  moyennant  une  indemnité  de 

*^  milpons  de  florins.  La  perle  du  Brésil  fut  considerable  par 

•*»és  ct>n&équences.  Cette  colonie,  d'abord  peu  féconde,  se  déve- 

^  .,  Joppa'*et  devint  une  redoutable  rivale  de  Java  pour  le  sucre 

.  .  J&Uifc  café,  du  Mexique  pour  les  pierres  et  les  métaux  précieux 

j,*       A  peu  prés  a  la  méme  époque,  la  Gompagnie  des  Indes 

occidentales    perdit    également   les    établissements   qu'elle 

avait  fondos  en  vue  de  la  peche  du  banc  de   Terre-Neuve, 

á   Tentrée   de  l'Hudson    et  de  la  Delaware.  Ces   établisse- 

.    ments,  réunis  sous  le  nom  de  Nouveaux-Pays-Bas,  avaient 

pour  chef-lieu  la  Nouvelle-Amsterdam.  Elle  ne  put,  malgré 

les  glorieuses  guerres  illustrées  par  les  exploits  de  Buyter, 

empécher  TAngleterre  de  lui  ravir  cette  colonie,  qui  devait 

étre   le    dernier   échelon   de  la  suprématie   anglaise   dans 

l'Amérique  du  Nord.  La  paix  de  Bréda,en  1667,  consacra  cette 

prise  de  possession. 

II  ne  reslait  á  la  Gompagnie  des  Indes  occidentales  que 
les  lies  de  Tocéan  Pacifique.  Ces  iles,  objet  de  la  convoitise 
de  loutes  les  Compagnies  de  commerce  depuis  la  décou- 
verte  de  TAmérique,  furent  conquises  par  les  Hollandais 
de  4634  a  4674.  Elles  comprenaient  les  íles  de  Curasao,  de 
Benaire,  d'Arve  etd'Amba,  vers  l'embouchure  de  TOrénoque 
et  les  lies  de  Saint-Euslache,  Saba  et  Saint-Martin.  Ces 
iles  servirent  á  la  Gompagnie  des  Indes  occidentales  de 
vastes  entrepóts  de  contrebande,  permettant  de  fournir 
aux  indigénes  des  Antilles  espagnoles  et  des  Antilles  fran- 
caises,  les  produits  européens  que  le  systéme  colonial  de 
prohibition  d'Espagne  et  de  France  empéchait  d'y  envoyer. 
La  majeure  partie  des  importations  etune  notable  partie  des 
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exportations  de  ees  colonies  passai£nt  par  les  mains  des 
Hollandais.  Des  chargements  de  cafés  de  Saiiit-Domingue, 
de  cacao  de  Caracas  et  de  sucre  de  la  Jamaíque  étaient 
dU^ectement  importes  á  Amsterdam  sous  pavilkm  hollan- 
dais, et  il  se  faisait  de  ce  point  enAmérique  des  retours 
encoré  plus  considerables  en  articles  manufactures  et  en 
produits  des  Indes  orientales.  Willemstadt,  dans  Tile  de 
Curasao,  était  le  dépót  de  marchandises  le  piieu^t  appro-^ 
visionné.  Aprés  la  paix  d'Ütrecht,  la  fieuir^ilit^  de  la  Hol- 
lande  permit  aux  commex^ants  "des  ifations  én;  guerre 
(France,  Angleterre,  Espagnejde  se  fourpir  danslés  Antille? 
hollandaises,  et  notamment  á  Saint-Eustache,  (^i'dévint^ 
ce  moment  le  principal  entrepót  de  la  Gompagnife  des  Ifidej 
occidentales.  La  guerre  de  Tlndépendance  américaine  fit 
pérdre  á  la  Hollande  ce  dernier  reste  de  sa  grandeur  c^m- 
merciale  passée  el  fit  dis[.araitre  la  Compagnie  des  Indes  occi- 
dentales. 

Le  commerce  mar  ¡time  d'aucun  peuple  n'a  eu,  en  défini- 
tive,  Tuniversalité  de  celui  des  Hollandais  pendant  tout  le 
xvn®  siécle.  II  embrassait  le  monde  connu  tout  entier  et 
comprenait  le  négoce  intermédiaire  comme  le  négoce  natio- 
nal,  Texportation  comme  l'importation.  Toutes  les  opérations, 
toutes  les  affaires  y  étaient  réunies,  et  son  importance  et  sa 
sécurité  étaient  accrues  par  le  concours  d'une  marine  mar- 
chande  et  d'une  navigation  des  plus  vastes.  G'est  a  bon 
droit  que  les  Hollandais  furent  appelés  les  rouliers  des  mers, 
Alors  que  les  navires  marchands  des  autres  nations  euro- 
péennes  étaient  insutüsants  pour  leur  commerce,  ils  of- 
frirent  leurs  services,  et  leurs  navires  furent  affrétés  par  les 
commergantsanglais,  franjáis,  italiens  et  espagnols  pour  leur 
propre  négoce.  En  1670,  on  évaluait  Tensemble  de  la  marine  J  ) 
marchando  en  Europe  á  2  millions  d'hommes,  dont  :  i    . 

300.000  pour  FAngleterre  ; 
100.000  pour  la  France  ; 
200.000  pour  TEspagne  et  le  Portugal ; 
200.000  pour  les  villes  hanséatiques  et  les   pays 
scandinaves ; 
1.200.000  pour  la  Hollande. 


2.000.000 
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Cette  statistique  prouve  surabondamment  la  quantité  de 
navires  hollandais  qui  faisaient  le  transport  sur  mer  pour  le 
compte  des  autres  nations.  Le  plus  grand  coup  qui  fut  porté 
á  ce  commerce  International  fut  celui  de  VAct  anglais  de 
Navigation  promulgué  par  Cromwell,  qui  reserva  au  pavillon 
national  le  cabotage  et  la  navigation  avec  les  colonies  et  les 
pays  hoFS  d'Europe  et  qui  interditaux  pavillons  étrangers,  dans 
les  ports  de  l'Angleterre,  toute  navigation  indirecte. 

La  statistique  hoUandaise  fait  mention  de  60  a  70.000  báti- 
ments  de  mer,  au  xvii®  siécle,  employés  á  la  peche  et  au  com- 
merce. James  Witt  assure  que  la  peche  du  hareng  atteignit  une 
prospérité  incroyable  en  Hollande,  au  xvii®  siécle.  Chaqué 
arrivée  de  la  flotte  des  pécheurs  apportait  300.000  lasts  de 
poisson,  qui  rapportaient  60  millions  de  florins,  et  prés 
d'un  demi-million  d'hommes  étaient  employés  k  cette  peche 
dans  les  mers  du  Nord.  G'est  de  ses  pécheurs  que  la  Hollande 
tira  ses  grands  amiraux,  les  meilleurs  officiers  de  ses  flottes 
de  guerre  et  ses  meilleurs  marins,  et  c'est  a  bon  droit  que 
les  Jiistoriens  ont  appelé  la  peche  du  hareng  la  mine  d'or  de 
la  Hollande.  Ge  ne  fut  qu'au  xviii®  siécle  qufe  l'Angleterre, 
laFrance,  TAllemagne  et  la  Suéde  devinrent  des  concurrents 
de  la  Hollande  et  finirent  par  réduire  cette  prospérité  á  de 
tres  modestes  proportions.  , 

En  dehors  de  cette  peche  qui  donnait  á  la  Hollande  le 
principal  produit  de  ses  importations,  son  agriculture  et 
son  industrie  furent  aussi  florissantes  au  xvii*'  siécle*. 
C'étaient  d'abord  la  fabrication  des  draps  et  des  lainages 
pour  laquelle  Amsterdam,  Leyde  et  Harlem  remplacérent 
Anvers,  Gand  et  Bruges.  En  outre,  s'acclimatérent  a  Ams- 
terdam toutes  les  industries  qui  mettaient  en  OBUvre  les 
matiéres  premieres  des  produits  étrangers,  tels  que  tabac, 
camphre,  savon,  cinabre,  soufre,,  cuivre,  amidon,  etc.  II 
faudrait  encoré  mentionner  de  nombreuses  et  Wportantes 
marbreries,  huileries,  poudreries,  soieries,  blanchisseries  de 
cire,  savonneries,  teintureries  et  tanneries.  L'industrie  la  plus 
importante  et  la  plus  spéciale  d' Amsterdam  était  la  taille 
des  diamants  et  des  pierres  précieuses  venues  de  Java,  de 
Borneo  et  du  Brésil.  A  cóté  d'Amsterdam,  il  faudrait  citer, 
comme  grandes  villes  industrielles  de  l'époque,  Harlem,  dont 


LES   VOIES    MARITIMES  351 

les  blanchisseries  de  toiles  avaient  un  leí  renom  qu'elles 
étaient  citées  dans  l'Europe  entiére  et  dont  les  fabriques  de 
soieries  et  de  velours  concurrengaient  avantageusement  celles 
de  Milán,  de  Tours  et  de  Lyon ;  Leyde,  dont  les  lainages  rivali- 
saient  avec  ceux  d'Angleterre  et  étaient  plus  recherchés  pour 
la  teinture ;  Utrecht,  qui  se  distinguait  par  ses  draps  noirs  et 
ses  velours  de  laine  ;  Delft,  célebre  par  ses  fabriques  de  por- 
celaine  ;  Sardam,  dont  les  chantiers  construisirent  toutes  les 
flottes  de  la  moitié  de  Tgurope.  Gette  brillante  industrie 
declina  cependant  plus  vite  que  le  commerce ;  car  il  fut  plus 
facile  á  TAngleterre,  a  la  France  et  á  TAllemagne  de  déve- 
lopper  ees  mémes  industries  cbez  elles  que  de  se  passer  des 
navires  hollandais  pour  leurs  transports.  l-.es  systémes  pro- 
tectionnistes  adoptes  par  Colbert,  par  Cromwell  et  par  leurs 
successeurs  firent  naitre  en  France  et  en  Angleterre  des 
industries  nouvelles  qui  suffirent  bientót  a  la  consommation 
du  pays. 

Non  seulement  la  Hollande  eut,  au  xvii''  siécle,  le  mono- 
pole  du  commerce  des  marchandises,  mais  elle  eut  á  un 
plus  haut  degré  encoré  le  monopole  du  commerce  de  Targent, 
qu'avait  creé  le  moyen  ágé  par  Tinvention  des  banques  et 
des  lettres  de  change.  Les  banques  de  Florence  et  d'Anvers, 
qui  avaient  eu,  au  xvi«  siécle,  un  grand  développement,  se 
transportérent  á  Amsterdam.  Nulle  part  on  ne  se  procurait 
Targent  aussi  facilement  et  á  aussi  bas  prix  qu'en  Hbllande. 
Le  change  sur  Amsterdam  eut  la  préférence  sur  toutes 
les  autres  places  du  monde  et,  sur  les  4  milliards  auxquels  on 
evalué  le  montant  des  valeurs  de  portefeuille  en  circulation 
dans  le  commerce  européen,  á  la  fin  du  xvii«  siécle,  les  2/3 
appartenaient  aux  Hollandais.  La  commission  *de  1/-  ^/^ 
atteignait  á  la  fin  de  l'année  un  chiffre  considerable,  étant 
donné  que  les  traites  étaient  renouvelées  tous  les  deux 
mois.  La  Banque  nationale  d'Amsterdam  fut  le  premier 
établissement  fondé  dans  l'esprit  des  grandes  maisons  de 
crédit  moderne.  Gette  Banque  fut  surtout  une  banque  de 
dépóts  et  de  virements.  Elle  préta,  vers  la  fin  du  xvii®  siécle, 
aprés  la  paix  d'ütrecht,  aux  grandes  puissances  euro- 
péennes,  et  le  commerce  de  ees  effets  publics  subsista  quand 
celui  des  marchandises  était  déjá  sur  le  dé  clin.  Le  quartier 
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general  de  tous  les  titres  d'emprunt  et  de  toutes  les  actions 
de  sociétés  comraerciales  était  la  Bourse  d'Amsterdam,  qui 
connut  la  premiére  la  spéculation  sur  les  valeurs  mobiliéres. 
C'est  a  cet  agiotage  qull  faut  rattacher  le  fameux  commerce 
des  tulipes,  qui  consistait  á  spéculer  sur  la  hausse  etlabaisse 
du  prix  des  tulipes.  Cet  agiotage,  qui  eut  une  répercussion 
enorme  dans  toutes  les  classes  de  la  société  hoUandaise  de 
1634  á  1637,  et  qui  eut  pour  principaux  centres  Araste rdam  et 
Harlem,  fit  perdre  des  fortunes  pour  des  oignons. 

Rien  ne  peut  donner  une  idee  de  Timportance  commer- 
ciale  d'Amsterdam  au  milieu  du  xvii®  siécle.  Elle  dépassait 
pour  le  chiffre  des  aíTaires  les  anciennes  places  célebres 
qui  avaient  eu  avaut  elle  le  monopole  du  commerce  du 
monde :  Tyr,  Alexandrie,  Venise,  Genes,  Barcelone,  Lisbonne, 
Bruges,  Anvers  et  Lubeck.  Son  commerce  propre  était  re- 
presenté par  des  chiffres  qu'on  n'avait  jamáis  vus,  sa  marine 
marchande  était  la  premiére  du  monde,  et  ses  capitaux  gou- 
vernaient  le  continent.  Elle  communiquait  par  un  réseau 
complet  de  routes  et  de  canaux  avec  toutes  les  parties  de 
la  Hollande  oü  elle  expédiait  et  dont  elle  recevait  toutes 
les  marchandises  aussi  rapidement  que  possible.  Ses  maga- 
sins  renfermaient  constamment  700.000  quarters  de  grain,  et 
on  l'appelait  avec  raison  le  grenier  de  l'Europe.  Sesmagasins 
oíTraient  entouttemps  un  assortiment  complet  des  marchan- 
dises les  plus  diverses,  de  sorte  que  tout  ordre  d'achat  pou- 
vait  y  étre  immédiatement  exécuté,  et  Tabondance  de  l'or 
permettait  aux  négociants  de  faire  des  avances  sur  les  mar- 
chandises consignées  et  d'accorder  de  longs  crédits  aux 
correspondants  étrangers  qui  leur  faisaient  des  commandes. 
Amsterdam  serait  devenue  une  ville  plus  grande  et  plus 
popúlense  encoré  sans  la  concurrence  des  autres  villes  de  la 
République,  qui  songeaient  chacune  á  elle  d  abord  avant  de 
penser  á  la  capitale.  Rotterdam,  qui  trafíquait  avec  TAngle- 
terre,  MiddlebourgaveclaFrance,  et  Dordrecht  avec  le  bassin 
du  Rhin,  étaient  aussi  tres  florissantes.  C'est  ainsi  que,  pen- 
dant  que  TEspagne  s'appauvrissait,  avec  ses  immenses  pos- 
sessions  et  ses  fabuleuses  richesses,  la  Hollande  devenait  la 
reine  du  monde,  malgré  sa  petitesse,  en  jetant  dans  la 
balance  politique  tout  le  poids  d'un  commerce  hors  ligne  et 
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d'une   navigation    sans  égale.  Cette   situation  qu'elle    dut 
moins  encoré  á  son  génie  commercial  et  á  son  exceptionnelle 
situation  géographique    qu'á   Tesprit  de  tolérance  et  á  la 
liberté  politique   qui  firent  sa   supériorité    incontestable  á 
cette  époque  de  i'histoire,  cette  situation  qui  atteignit  son 
apogee  au  traite  de  Westphalie,  devait  décliner  rapidement 
des  que  les  concurrents  sérieux  que  lui  préparait  Tavenir 
semirenten  lice.   La  suprématie  commerciale  et  maritime 
de  la  Hollande   était  incompatible  avec  les   hautes   desti- 
nées  que  Cromwell  préparait  [a  l'Angleterre,  et  Golbert  á  la 
France,  car  ce  furent  ees  deux  grands  esprits  politiques  qui, 
comme  on  va  le  voir,  furent  les  plus  sérieux  adversaires  de 
Tomnipotence  commerciale  hollandaise.  L'acte  de  navigation 
anglais,   la  guerre  de  la  succession   d'Espagne   et  la  paix 
d'Utrecht  furent  le  commencement  de  sa  chute  en   méme 
temps  que  celui  de  Télévation  commerciale  de  l^Angleterre. 
Quand  elle  eut  perdu  sa  puissance  maritime,  elle  ne  conserva 
pas  longtemps  une  puissance  continentale  que  son  exiguité  ne 
pouvail  comporter.  Exclue  des  conseils  des  grandes  puissances, 
écrasée  d'impóts,  elle  dut  se  contenter  de  rester  a  l'écart  et 
d'observer  une  stricte  neutralité.  A  la  fin  du  xvín®  siécle,  la 
guerre  de  l'Indépendance  américaine  de  laquelle  elle  ne  put 
se  désintéresser  livra  á  TAngleterre  les  derniers  restes  de 
son  ancienne  splendeur.  Les  marines  allemande,  suédoise 
et  norwégienne  lui  ont  ravi  le  commerce  des  mers  du  Nord, 
et  Bréme  et  Hambourg  ont  gagné  en  partie  ce  qu'a  perdu 
Amsterdam. 

Aujourd'hui  la  Hollande  n'occupe  plus  qu'un  rang  modeste 
dans  le  commerce  international.  Quant  a  son  empire  colo- 
nial, il  se  limite  : 

En  Amérique  :  A  la  Guyane  hollandaise  et  aux  Antilles 
hollandaises  ( Saint-Mar tin,  Saint-Eustache,  Saba,  Oruba, 
Bonair  et  Curasao). 

En  Océanie  :  A  la  Nouvelle-Guinée,  á  l'ile  de  Borneo  et 
aux  lies  de  la  Sonde,  des  Moluques  et  des  Célebes. 

La  Guyane  hollandaise,  d'une  superficie  de  120.000  kilo- 
métres  carrés  et  d'une  populalion  de  70.000  habitants,  a 
pour  chef-lieu  Paramaribo  (30.000  hab.).  Elle  a  de  belles 
plantations  d'indigotiers,  de  citronniers,  de  riz,  de  cacaoyers 
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et  de  caniles  á  sucre  et  de  riches  gisements  d'or.  Elle  exporte 
surtoui  du  cacao ;  son  commerce  extérieur  ne  dépasse  pas 
20  millions  de  francs/ 

Les  Antilles  hollandaises  sont  peu  importantes,  sauf  Cura- 
gao  (27.000  hab.),  qui  renferme  le  chef-lieu  des  possessions, 
Willemstad.  Cette  ile  produit  des  fruits  et  particuliérement 
des  oranges  ameres,  dont  Técorce  sert  a  préparer  la  liqueur 
qui  porte  son  nom.  Le  commerce  extérieur  des  Antilles  hol- 
landaises est  également  d'environ  20  millions  de  francs. 

La  Nouvelle-Guinée,  encoré  peu  explorée  et  peu  connue, 
est  une  des  plus  grandes  iles  de  TOcéanie  (800.000  kil. 
cari'ás).  La  partie  hollandaise  a  390.000  kilométres  carrés  et 
occupe  la  portion  occidentale  de  Tile.  Peuplée  de  340.000  habi- 
tanls,  elle  ne  renferme  pas  d'établissement  fixe,  etles  Hollan- 
dais  se  bornent  á  envoyer,  pour  surveiller  les  opérations  des 
commercants,  des  bátiments  de  guerre  dont  le  principal 
mouillage  est  Dorée.  Cette  ile  produit  surtout,  dans  la  partie 
hollandaise,  des  noix  de  muscade,  des  bois  de  teinture,  des 
gommes,  du  coprah  et  du  sagou ;  mais  son  commerce  exté- 
rieur, peu  développé,  n'atteint  pas  1  million  de  francs. 

Leslndeshollandaisessontde  beaucouples  plus  importantes 
possessions  de  la  Hollande.  Elles  se  composent  de  territoires 
dans  les  iles  de  Java,  Sumatra,  Borneo  et  Timor,  et  des  archi- 
pels  des  Moluques  et  des  Célebes.  Cet  empire  colonial  a  une 
étendue  de  2  millions  de  kilométres  carrés  et  une  popula- 
tion  totale  de  32  millions  d'habitants.  L'ile  de  Java  est  la  plus 
importante.  Longue  de  1.000  kilométres,  elle  est  traversée 
par  une  suite  de  trois  chaines  de  montagnes,  et  son  climat 
des  tropiques,  temperé  par  ees  hauteurs,  lui  donne  une  fertilité 
merveilleuse.  Elle  est  divisée  en  vingt-deux  résidences,  cha- 
cune  subdivisée  elle-méme  en  districts,  el  a  un  gonvel-neur 
general  qui,  tout  en  dépendant  du  Gouvernement  hollan- 
dais,  a  une  tres  grande  autorité  personnelle.  Sa  population 
totale  s'éléve  a  5 millions d'habitants.  Elle  compte  2.714entre- 
prises  rurales  pour  la  plantation  du  sucre,  du  café,  thé, 
tabac,  riz,  cacao,  poivre,  índigo,  quinquina  et  autres  bois  de 
teinture.  La  capitale  est  Batavia  (114.546  hab.),  le  plus  riche 
des  établissements  hollandais  dans  cette  partie  du  monde*. 
Les  autres  grandes  villes  qui  ont  plus  de  100.000  habitants 
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sent :  Sourabaya  (124.589  hab.),  Socrahorta  (104.589),  Pana- 
rouang  etDjokdjov-Kartha.  L'ilede  Sumatra  est  la  plus  grande 
des  iles  de  la  Sonde.  Elle  a  1.880  kilométres  de  longueur  sur 
100  á  120  kilométres  de  large.  Une  chaine  de  montagnes,  les 
monts  Ophirs,  la  traverse  dans  toute  sa  longueur.  Cette  chaine, 
qui  a  cinq  ou  six  volcans,  est  d'une  tres  grande  richesse  mi- 
niére.  Le  sol  est  fertile,  le  climat  tres  chaud,  mais  tres 
agréable.EIle  produit  des  minerais  de  fer,  or,  cuivre,  soufre, 
étain,  despierres  de  marbre  et  de  granit,  du  pétrole,  etposséde 
d'importantes  plantations  de  riz,  cocotiers,  bambous,  bétels, 
poivriers  etautresarbres  á  épices,  chanvre,  maís,  sagous,  oran- 
gers,  citronniers  et  indigotiers.  Les  Hollandais,  qui  possédent 
toute  la  partie  méridionale  de  Tile,  y  ont  fondé  un  grand 
nombre  d'établissements  prosperes  a  Padang,  Palembang, 
Lampoung,  etc.,  et  leur  puissancey  augmente  tous  les  jours. 
Aux  iles  de  Sumatra  et  de  Java  se  rattachent  les  iles  plus 
petites  de  Bali,  Sumbawa  et  Timor,  oü  les  Hollandais  ont 
aussi  des  territoires  importanls.  Timor  fournit,  en  parti- 
culier,  du  miel  par  ses  abeilles  sauvages,  des  peaux  par 
ses  troupeaux  de  buffles.  Borneo  est  la  plus  grande  ile  de 
toute  rOcéanJe  aprés  TAustralie  (1.20  »  kilométres  de  longsur 
1 .000  kilométres  de  large).  L'intérieur  en  est  encoré  peu  connu, 
et  elle  n'est  que  peu  peuplée(;j  millionsd'hab.environ).  Elle 
a  une  chaine  de  montagnes  volcaniques,  comme  les  iles  de 
la  Sonde,  les  monts  de  Cristal.  Une  ri viere  navigable  la  tra- 
verse á  Touest,  et  la  cote  est  semée  de  baies  et  de  caps  formant 
des  abris  commodes  pour  les  navires.  Les  Hollandais  y  pos- 
sédent de  nombreux  établissements  divises  en  deux  rési- 
dences  :  celle  de  la  cote  oriéntale  et  méridionale,  chef-lieu 
Bandjer-Massing,  et  celle  de  la  cote  occidentale,  chef-lieu 
Pontianak.  Borneo  produit  principalement  de  Tor,  des  dia- 
mants,  du  poivre  et  autres  épices,  du  camphre,  etc.  Célebes, 
a  laquelle  se  rattachent  beaucoup  de  petites  iles  environ- 
nantes,  est  aussi  une  riche  puissance  hollandaise.  La  cote 
est,  comme  celle  de  Borneo,  déchiquetée  et  ofí're  une  multi- 
tude  de  baies  et  de  promontoires.  Elle  a  une  population  de 
2.200.000  habitants.  Les  principales  villes  sont  :  Macassar, 
Bonthain,  Manado,'  Gpa,  Boni  et  Sindurring.  II  s'y  fait  un  grand 
commerce  de  riz,  de  cotón,  de  muscades  et  de  giroflés.  Les 
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Moluques,  débris  également  d'un  continent  disparu,  soiit  for- 
mées  d'une  infinité  de  petites  iles  toutes  fértiles  en  épices  : 
Gilolo,  Témate,  Tidor,  Bouron,Géram,  Amboine  et  Banda.  Les 
Hollandais  en  tirent,  comme  autrefois,  une  grande  quantité 
de  muscades  et  de  giroflés.  Le  comraerce  total  des  Indes 
bollandaises  se  chifíre  par  une  centaine  de  millions.  II  se 
développe  tous  les  jours  davantage,  et  c'est  par  ce  petit 
empire  colonial  que  les  Hollandais  peuvent  espérer  non  pas 
retrouver  leur  brillant  monopole  d'antan,  mais  du  moins 
teñir  un  rang  convenable  dans  le  comraerce  international  a 
cóté  des  grandes  puisáances  européennes  et  extra-euro- 
péennes. 

Période  modeme.  —  France.  —  Avec  le  xvn®  siécle  entrent 
sur  la  scéne  du  commerce  du  monde  les  grandes  puissances 
actuelles,  qui  y  étaient  restées  jusqu'alors  presque  étran- 
géres,  malgré  le  développement  qu'elles  avaient  déjá  pris 
au  point  de  vue  politique  :  la  France,  TAngleterre  et 
TAllemagne.  On  a  déjá  vu  comment  la  France  et  TAngle- 
terre  avaient,  par  des  moyens  identiques,  aidé  la  Hollande 
á  dépouiller  l'Espagne  de  son  monopole  commercial.  II 
est,  en  eíTet,  certain,  bien  que  ce  soit  peu  á  notre  honneur, 
que  la  fortune  commerciale  de  la  France  et  de  TAngleterre 
commenca,  comme  celle  de  la  Hollande,  par  le  rapt,  le  vol 
et  la  guerre  de  courses.  Sans  ses  flibustiers  et  ses  cor- 
saires,  qui  fondérent  ses  premiers  établisseraents,  la  France 
n'aurait  pas  pris  d'influonce  commerciale,  tant  les  ques- 
tions  (''conomiques  furent  peu,  pendant  longtemps,  l'objet  de 
ses  préoccupations.  II  faut  diré  aussi  que  ce  fut  le  pays  oü 
persistérent  le  plus  longtemps  les  muíurs  et  le  régime  de  la 
féodalité,  moeurs  et  régirae  aussi  opposés  que  possible  au 
développement  du  commerce  et  de  l'industrie.  Au  xv''  siécle 
encoré,  malgré  raíTermissement  de  la  royante  et  le  dévelop- 
pement du  commerce,  malgré  l'édiction  de  mesures  protec- 
trices de  l'industrie  et  du  commerce,  la  seule  vitalité  écono- 
mique  de  la  France  était  accusée  par  les  foires  de  Keims  et 
de  Troyes  oü  Ton  vendait  déjá  des  tissus  de  lin  de  Lille  etde 
Gambrai,  des  soieries  d'Italie  et  duLevantet  des  eaux-de-vie. 
Mais  Tensemble  du  pays  restait  tributaire  de  TÉtranger,  le 
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nord  et  Test  des  marches  de  Bruges  et  d'Anvers,  ceux  du 
midi  et  de  l'ouest,  des  marches  d'Avignon  oü  s'étaient  trans- 
portes les  papes,  de  Floreüce  et  de  Genes. 

Quand  la  route  de  l'Inde  eut  été  trouvée  par  Vasco  de  Gama 
et  que  TAmérique  eut  été  découverte  par  Ghristophe  Golomb, 
quand  rEspagne,sous  la  maison  des  Habsbourg  acquit  une  pré- 
pondérance  dangereuse  pour  Téquilibre  européen,  la  Franco, 
TAngleterre  et  les  Pays-Bas  s'unirent  contre  Tennemi  commun. 
Mais,  tandis  que  TAngleterre  et  les  Pays-Bas  le  poursuivaient 
sur  mer,  la  France  le  poursuivit  sur  Ierre.  L'Angleterre  et  la 
HoUande  gagnérent  a  la  lutte  navale  le  développement  de  leur 
commerce.  La  France  ne  gagna  rien  a  la  lutte  continentale. 
G'était  ritalie  que  révait  rambition  de  Frangois  I*""  et  de 
Henri  II,  en  attaquant  Gharles-Quint.  lis  ne  s'occuperent 
pas  des  conquétes  de  TEspagne  dans  le  nouveau  monde  et 
de  son  empire  commercial.  Cependant  le  contact  de  Tita- 
lie^  qui  apporta,  en  France,  avec  les  Médicis  le  goút  du  luxe 
et  des  arls,  et  qui  institua  la  mode  francaise  des  costumes 
féminins  ne  fut  pas  sans  proñt  pour  notre  pays.  De  Tita- 
lie,  la  France  recjut  les  industries  de  luxe  qui  font  encoré  sa 
principale  forcé  commerciale  :  bijouterie,  joaillerie,  bronze- 
rie,  crislallerie,  moulage  en  cire,  tapisserie  et  gravure  en 
taille-douce,  lleurs  artificielles,  etc.  Mais  la  plus  belle  indus- 
trie importée  d'Italie,  qui  devait  étre  pour  la  France  une 
source  incontestable  de  richesses  fut  celle  de  la  soierie, 
importée  en  1521.  Les  traites  passés  avec  la  Sublime  Porte 
par  Frangois  V^  favorisérent  beaucoup  les  échanges  de  la 
France  avec  le  Levant.  Parmi  les  autres  contrées,  les  Pays- 
Bas  étaient  celle  avec  laquelle  la  France  faisait  le  plus 
d'aíTaires  dans  la  premiére  moitié  du  xvi»  siécle.  Elle  y 
envoyait  du  sel,  du  vin  de  Bordeaux,  de  Thuile,  des  fruits, 
du  papier,  des  toiles,  des  chapeaux,  des  draps.  Le  com- 
merce d'ailleurs  se  faisait  surtout  par  terre,  car  la  France 
n'avait  pas  encoré  de  navires,  si  Ton  excepte  les  bateaux  de 
pécheurs  de  Bretagne  et  de  Gascogne. 

Duran t  toutes  les  gucrres  de  religión  qui  désolérent  notre 
pays  de  Henri  II  a  HenrilV,c'est-á-dire  de  1540  á  1587,  Tagri- 
culture^  rindustrie  et  le  commerce  furent  languissants  et  aban- 
donnés.  L  agriculture  surtout,  dont  le  clergé  avide  se  parta- 
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geait  les  fruits  avec  une  noblesse  rapace,  eut  particuliéreraent  a 
soufTrir  de  ees  luttes  intestines.  Avec  Henri  IV,  le  roi  débon- 
naire,  et  SuUy,  le  ministre  physiocrate,  la  France  commenga  a 
sortir  de  cet  engourdissement.  L'édit  de  Nantes  promulgué, 
Texportation  des  cereales  permise,  un  bon  systéme  d'impót 
foncier  établi,  les  améliorations  agricoles  récompensées  et 
encouragées,  les  douanes  intérieures  partiellement  suppri- 
mées,  les  ordonnances  absurdes  des  prédécesseursabrogées, 
les  brigands  pourchassés,  Tachévement  du  canal  de  Briare,  la 
construction  de  routes  nouvelles  et  de  ponts,  l'importation 
du  múrier  et  Télevage  du  ver  a  soie,  Tindustrie  aidée,  les 
fínances  relevées,  ramenérent  en  France  une  ere  de  prospé- 
rité.  Mais  les  désordres  qui  suivirent  la  mort  d'Henri  IV 
ramenérent  Tanarchie  dans  les  íinances,  l'abandon  de  l'agri- 
culture  et  de  Tindustrie.  Ni  Richelieu,  le  grand  ministre  qui 
sut  donner  au  roi  un  pouvoir  absolu  et  incontesté,  en  abaissánt 
les  grands  seigneurs,  ni  Mazarin,  son  successeur  qui  para- 
cheva  son  oeuvre  ensurmontant  la  Fronde,nes'occupérentdes 
intéréts  matériels  et  économiques  de  la  France.  Ce  pays, 
fort  au  dedans  par  l'établissement  d'une  monarchie-absolue, 
fort  au  dehors  par  l'abaissement  de  la  maison  d'Autriche, 
que  confjrmérent  les  traites  de  Westphalie  et  des  Pyrénées, 
n'était  encoré  qu'uQ  Etat  desecond  ordre  en  Europe  au  point 
de  vue  du  commerce  et  de  Tindustrie,  quand  arriva  Golbert. 
«  Sire,  dit  le  cardinal  Mazarin  mourant  á  Louis  XIV  qui 
«  étaitvenu  lui  rendre  visite,  je  vous  dois  tout;  mais  je  crois 
«  m'acquitter  un  peu  envers  vous,  en  vouslaissant  Golbert.  » 
Belle  parole  qui  devait  étre  suivie  de  la  plus  éclatante  réali- 
sation.  Golbert  reslera  Thomme  qui  fit  de  la  France  une 
puissance  européenne  de  premier  ordre  dont  aucune  eclipse 
jusqu'ici  n'a  pu  depuis  lors  étouííer  l'importanceéconomique 
dans  la  vie  du  globe.  D'une  humble  origine,  destiné  au  com- 
merce qu'il  éludia  tout  d^abord,il  fut  remarqué  par  Mazarin, 
qui  se  connaissait  en  hommes,et  fut  elevé  par  lui  au  grade  de 
secrétaire  general  et  de  coníident.  Quand  le  cardinal  mou- 
rut,  Golbert,  qui  n'appartenait  á  aucun  parti  de  la  noblesse 
et  qui  s'était  elevé  par  son  propre  mérite,était  fait  pour  s'en- 
tendre  avec  un  princo  plein  d'intelligence,  d'énergie  et  d'am- 
bitiou.  Pe   leur  coUaboration  devait  nailre  la  fortune  écono- 
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mique  de  leur  patrie.  Ce  fut  d'abord  dans  les  fínauoes  que 
Colbert  apporta  des  reformes  totales.  L'histoire  a  raconté 
maintes  fois  son  ceuvre  capitale  sur  ce  point ;  il  est  inutile 
d'y  insister.  Aprés  la  réparation  du  désordre  des  finances,  il 
s'occupa  de  reviser  le  tarif  des  douanes.  Son  systéme  doua- 
nier  était  formulé  en  ees  termes  dans  un  mémoire  qu'il  pre- 
senta au  roi  :  «  Réduire  les  droits  á  la  sortie  sur  les  deniers 
«  et  les  manufactures  du  royaume,  diminuer  aux  ejitrées 
«  les  droits  sur  tout  ce  qui  sert  aux  fabriques,  réformer  par 
<í  Télévation  des  droits  les  produits  des  manufactures  étran- 
«  géres.  »  Ce  systéme  protectionniste  devait  relever  Tindustrie 
en  France,  s'il  ne  favorisait  pas  complétement  le  commerce 
maritime.  De  1666  a  1683,  Colbert  n'édicta  pas  moins  de 
quarante-quatre  réglements  sur  les  fabriques  dont  il  s'oc- 
cupa  avec  un  soin  méticuleux.  Son  autorité  absolue  s'éten- 
dait  jusqu'aux  procedes  etaux  opérations  de  fabrication  sous 
les  peines  les  plus  rigoureuses;  car  un  édit  de  i  670  ordonna 
que  tous  les  produits  fabriques,  non  conformes  aux  régle- 
ments, seraient  exposés  sur  un  poteau  avec  un  écriteau  con- 
tenant  les  nomsdes  fabricants  pour  étre  ensuite  coupés^déchi- 
res,  brúlés  ou  confisques.  Cette  réglementation  draconienne 
qui,  en  d'autres  temps,aurait  tuél'industrieau  lieu  de  la  rele- 
ver, puisqu'ellesupprimait  Tinitiative  ind¡viduelle,eut  cepen- 
dant  a  cette  époque  d'heureuses  conséquences ;  car  Tindustrie 
était  lellement  languissante  et  routiniére  que  les  vues  justes, 
les  connaissances  considerables  et  Tintelligente  activité 
d'un  Colbert  remplacaient  avantageusement,  pour  s»  direc- 
tion,  rinitiative  personnelle  de  tous  l,es  fabricants.  Certaines 
industries  furent  supprimées  par  les  droits  prohibitifs  dont 
furent  frappés  leurs  produits,  tels  que  la  draperie,  la  toilerie, 
la  bonneterie,la  peausserie,  la  fabrication  des  dentelles  etdes 
glaces,  la  sucrerie,  la  ferblanterie  et  l'huilerie.Mais  les  indus- 
tries protégées  bénéficiérent  de  tout  ce  qui  fut  enlevé  aux 
autres  et  prirent  un  tres  grand  développement.  Parmi  ees 
industries,  il  faut  citer  au  premier  rang  les  industries  de 
luxe,  qui  depuis  lors  n'ont  jamáis  cessé  d'étre  le  monopole 
presque  exclusif  de  notre  pays  :  les  soieries,  les  tapisseries 
de  Beauvais  etdes  Gobelins,  les  manufactures  de  glaces  du 
faubourg  Saint-Antoine,  de  lainages   fíns  de  Sedan  et  d'El- 
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beuf,  la  fabrication  de  la  garance  dans  le  Gomtat-Venaissin, 
les  manufactures  de  dentelles,  de  drapfin  et  d'ouvrages  en  fil 
,  d'Arras,  Reims,  le  Quesnoy,  Abbeville,  etc. 

A  la  mort  de  Golbert,  on  comptait  cinquante  mille  métiers 
á  tisser  le  lin  et  douze  mille  métiers   a  tisser  la  soie,  qui  I 

représentaient  une  valeur  de  50  millions  de  francs.  La  riclie  \ 

culture  industrielle  de  la  garance  rapportait  plus  de  25  mil- 
lions aux  plaines  de  la  Provence.  Les  marchandises  de  luxe 
de  France  étaient  de  plus  en  plus  recherchées  a  l'extérieur. 
Par  conlre,  pour  les  marchandises  de  premiére  nécessité  et 
de  grande  consommation,  la  fabrication  fran^aise  se  borna 
á  satisfaire  le  marché  intérieur,  et,  comme  la  concurrence 
étrangére  était,  pour  ees  articles,  éliminée  par  des  tarifs 
prohibitifs,  leur  cherté  fut  excessive  en  France  pendant  tout 
le  xvii°  siécle.  Les  Hollandais  et  les  Anglais  furent  particu- 
liérement  atteints  par  ees  droits  prohibitifs.  Des  représailles 
et  des  guerres  en  résultérent,  tels  que  XAct  de  Navigatíon 
anglais  et  la  guerre  de  Hollande.  Mais,  si  la  France  devait 
pátir  par  la  suite  de  ce  protectionnisme  a  outrance,  elle  en 
beneficia  considérablement  sous  l'administration  de  Golbert 
par  le  réveil  de  l'activité  industrielle  et  surtout  par  le  relé- 
vement  ou  plutót  la  création  d'une  marine  marchande  qui 
n'existait  pas. 

A  la  mort  de  Mazarin,  tandis  que  les  Hollandais  avaient  en 
mains  16.000  navires  de  commerce,  la  France  n'en  possédait 
pas  600,  et  sa  marine  militaire  se  composait  de  30  vieux  báti- 
ments  mal  commandés  et  mal  montes.  Le  droit  de  tonnage 
qui  frappait,  dans  Tintérét  du  pavillon  franjáis,  tous  les 
navires  étrangers  d'un  droit  diíTérentiel  de  50  sous  par  ton- 
neau,  atteignit  directement  la  Hollande  et  l'Angleterre  et 
réveilla  l'apathie  de  la  marine  frangaise.  Le  systéme  de  levées 
régulieres  de  matelots  dans  les  districts  maritimes,  la 
prime  accordée  aux  armateurs  de  navires  de  4  a  6  francs  par 
tonneau,  l'augmentation  de  la  flotte  de  guerre  portee  á 
i 70  bátiments  en  vingt  ans  et  Textension  des  colonies,  ou- 
vrirent  un  nouveau  champ  d'activité  a  la  marine  marchande. 
En  méme  temps  que  se  développaient  les  industries  de  luxe 
et  la  marine  marchande,  les  Irávaux  publics  augmentaient 
et  amélioraient  les  voies  de  communication.   Le  canal  du 


LES    VOIES    MARITIMES  3M 

Languedoc,  dú  á  Riquet,  dont  les  Franjáis  ne  sauraient 
oublier  le  nom,  le  canal  d'Orléans  et  le  canal  de  Briare,  s'ou- 
vrirent  á  la  circulation,  et  le  servlce  des  messageries  royales 
fut  accéléré.  Beaucoup  d'autres  mesures  secondaires  furent 
édictées  par  Golbertpour  favoriser  notre  développement  éco- 
nomique,  telles  que  la  facilité  du  transit  des  marchandises 
á  travers  la  France,  la  diminution  des  jours  de  chómage, 
Tencouragement  de  la  repopulation,  Tédiction  d'un  code  de 
commerce,  d'un  code  du  régime  des  eaux  et  foréts,  Teniente 
de  divers  ports  de  comraerce  sur  les  poids  et  mesures,  la 
reforme  des  consulats  dans  le  Levant,  le  traite  de  commerce 
de  1673  avec  la  Turquie.  En  méme  temps  le  grand  ministre 
relevait  l'agriculture  par  un  ensemble  de  mesures  protec- 
trices. Malheureusement  l'amour  de  la  guerre  et  le  tempéra- 
ment  bellíqueux  de  Louis  XIV  ne  lui  permirent  pas  de  conli- 
nuer  toute  sa  vie  á  faire  produire  a  la  paix  tous  ses  fruits 
économiques,  et  ¡1  mourut  en  1683,  tombé  en  disgráce  et 
chargé  des  malédictions  du  peuple.  Néanmoins,  c'est  lui 
qui  a  fait  la  France  économique  moderne  et,  á  ce  íitre, 
il  faut  admirer  cette  grande  intelligence  et  cette  puissante 
volonté  auxquelles  furent  dues  de  merveilleuses  créations, 
dont  plusieurs  ont  conservé  jusqu'á  aujourd'hui  tout  leur 
lustre. 

Colbert,  qui  avait  été  le  Pére  de  l'industrie  et  du  com- 
merce, avait  su  étre  d'une  grande  tolérance  au  point  de 
vue  religieux,  et  l'édit  de  Nantes  avait  permis  aux  proles- 
lanls,  tous  intelligents  et  industrieux,  de  prospérer  lout  en 
gardant  leur  foi  et  de  devenir  les  plus  riches  et  les  plus 
dévoués  sujets  de  Louis  XIV.  La  Révocation  de  l'Édit  de 
Nantes,  due  á  Tintolérance  religieuse  et  a  Tavenglement 
des  successeurs  de  Colbert,  fit  sortir  de  France  un  demi- 
million  d'hommes  et  surtoul  Télite  de  ses  enfants,  au  point 
de  vue  de  Tintelligence,  de  la  culture  et  de  la  richesse. 
Cette  triste  ordonnance,  jointe  aux  guerres  raalheureuses 
de  la  fin  du  régne,  laissa  la  France  fort  arriérée  sur  le  reste 
de  TEurope,  au  point  de  vue  industriel  el  commercial,  au 
commencement  du  xviii*^  siécle. 

La  France  s'était  longtemps  ignorée  comme  nation  mari- 
time.  Quand  la  couronne  eut  acquis  tout  le  territoire  du 
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littoral  du  NorJ,  elle  commenga  á  comprendre  tout  le  partí 
qu'elle  pouvait  tirer  de  ees  vaiüants  hommes  de  mer  que  sont 
l€s  Bretons.  Les  voyáges  de  Jean  Gago  (1508)  qui  découvrit  les 
cotes  de  Terre-Neuve,  de  Jacques  Gartiel*  (1534),  qui  penetra 
dans  le  golfe  du  Saint-Laurent  et  découvrit  le  Ganada,  offrirent, 
des  le  milieu  du  xvi«  siécle,  un  vaste  champ  colonial  a  la 
France,  qu'elle  ne  sut  ni  apprécier  ni  maintenir.  Mal  secondés 
par  la  métropoie  qu'absorbaient  les  guerres  d'Italie  et  les 
guerres  de  religión,  les  explorateurs  furent  abandonnés  par 
Fran^ois  P""  et  ses  successeurs,  et  Jean  Ribaud  qui,  en  1562, 
avait  exploré  la  Floride  et  en  avait  priá  possession  au  nom  de 
la  France,  se  vit  forcé  de  battre  en  retraite  devant  les  Espa- 
gnols,  qui  s'emparérent  de  cette  contrée.  Ge  ne  fut  que  sous 
Henri  IV  que  les  essais  de  colonisation  furent renouvelés.  Les 
pécheries  de  Terre-Neuve,  exploitées  depuis  leur  découverte 
par  les  marins  bretons  et  la  nécessité  pour  les  protestants, 
traques  partout,  de  chercher  loin  de  France  un  pays  oü  ils 
fussent  libres  de  garder  leur  foi,  firent  émigrer  beaucoup  de 
Franjáis  vers  l'Amérique  du  Nord.  La  patente  royale  qui 
accorda  á  Fierre  de  Monts,  en  1604,  le  droitd'occuper  l'Acadie 
sous  reserve  d'uhe  redevance  au  roi,  et  les  explorations  de 
Ghamplain,  qui  en  1608  remonta  le  Saint-Laurent,  fonda 
Québec  etMontréal,  étendirent  beaucoup  l'influence  fran^aise 
dans  l'Amérique  du  Nord. 

Gette  colonie  frangaise  vegeta  longtemps,  pourchassée 
par  la  jalousie  anglaise  et  par  les  ambitions  hoUandaises. 
La  Gompagnie  de  commerce  fondee  au  comraencement  du 
xvn«  siécle  pour  l'exploi  ter  commit  beaucoup  d'abus  et  declina 
rapidement.  Los  incursions  des  étrangers  telles  que  celles  des 
Ecossais  Kisk  et  Menstry,  qui  prirent  possession,  en  1627,  de 
Port-Royal  et  de  Québec  pour  en  étre  chassés  plus  tard,  les 
pillages  des  Indiens  qui  harcelaient  les  colons  de  tous  cotes, 
et  les  efforts  des  Hollandais  qui  cherchaient  á  s'emparer  du 
commerce  exclusif,  avaient  laissé  la  colonie  du  Ganada  dans 
une  tres  précaire  situation,  quand  Golbert  prit  en  mains  les 
renes  de  Tadministration  fran^aise.  Golbert  envo ya  plusieurs 
fois  des  troupes  réguliéres  au  secours  des  colons,  qui  sou- 
mirent  d'une  maniere  définitive  les  Indiens  et,  aprés  avoir 
assuré  l'existence  de  la  colonie,  il  en  assura  la  prospérité  en  y 
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envoyant  des  bras.  Tous  les  soldats  qui  voulureiit  s'établir  daiis 
le  nouveau  monde  regurent  leur  congé  avec  la  propriété  d'un 
lot  de  terre,  et  des  condamnés  politiques  furent  gráciés  sous  la 
condition  d'émigrer  au  Ganada.  Ces  sages  mesures,  jointes 
au  prosélytisme  religieux  déployé  par  les  missionnaires  de 
rÉglise  cathoHque,  augmentérent  considérablement  Timpor- 
tance  de  la  Nouvelle-France,  comme  on  appelait  alors  le 
Ganada.  Au  moment  oíi  éclata  la  guerre  de  Sept  Ans,  Québec 
avait  90.000  ames,  et  Montréal  était  le  grand  centre  du  com- 
merce  des  pelleteries.  Mais  les  guerresde  TAngleterre  etde  la 
France,  a  la  suite  de  la  révolution  de  1658,  s'étendirent  aux 
colpnies  des  deux  pays  qui  étaient  limilrophes  dans  TAmé- 
rique  du  Nord  (New-York  et  le  Ganada).  Louis  XIV,  battu, 
ceda  á  l'Angleterre,  á  la  paix  d'Utrecht,  le  pays  de  la  bale 
d'Hudson,  Terre-Neuve  et  TAcadie;  mais  cependant  la  France 
garda,  en  retour,  les  iles  du  Gap-Breton  et  de  Saint-Jean  qui, 
par  leur  situation,  commandaient  les  pécheries  de  Terre- 
Neuve,  et  l'entrée  du  Saint-Laurent,  et  qui,  en  outre,  enri- 
chissaient  la  métropole  par  la  peche  de  la  morue.  Le  pro-» 
duit  annuel  de  cette  peche,  qui  occupait  500  navires  et 
30.000  hommes,  fut  de  20  millions  entre  la  paix  d'Utrecht  et 
celle  de  Paris.  A  la  suite  des  diíTérends  qui  éclatérent  en  1750 
entre  les  deux  colonies  frontiéres  de  l'Angleterre  et  de  la 
France  au  Ganada,  l'Angleterre  declara  de  nouveau  la  guerre 
et  conquit  le  Gap-Breton  et  le  Ganada,  soumis  malgré  la 
vigoureuse  résistance  de  Montcalm.  Le  traite  de  Paris  de  1763 
enleva  pour  jamáis  á  la  France  son  empire  colonial  de  l'Amé- 
rique  duNord.  Plus  tard  la  paix  de  Versailles  lui  rendit  son 
droit  de  peche  en  Terre-Neuve  et  les  iles  Saint-Pierre  et 
Miquelon,  mais  elle  ne  lui  rendit  pas  la  belle  colonie  du 
Ganada,  qui,  aujourd'hui,  tend  a  devenir  une  des  plus  riches 
et  des  plus  florissantes  parties  de  l'Amérique. 

Ge  fut  également  vers  la  méme  époque  qu'eut  lieu  la  perte 
de  la  Louisiane,  d'abord  découverte  et  soumise  par  les  Espa- 
gnols,  mais  reprise  plus  tard  par  La  Salle  au  profit  de  la 
France.  Gette  belle  contrée,  qui  aurait  pu  étre  pour  la  France 
une  merveilleuse  pépiniére  agricole,  ruinée  par  les  spécula- 
teurs  auxquels  on  Tabandonna,  mal  pourvue  de  colons  fran- 
jáis en  raison  de  leur  hostilité  marquée  pour  Témigration, 
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fut  recédée  á  TEspagne  en  1764,  comme  une  charge  dont  on 
était  heureux  de  se  débarrasser,  alors  qu'elle  commengait  á 
se  suffire  á  elle-méme  et  á  importer,  sur  une  grande  échelle, 
du  tabac,  de  Tindigo,  des  bois  de  construction,  des  viandes 
fumées,  des  graines,  de  la  poix,  du  goudron,  du  maís  et  des 
légumes. 

Les  Antilles  fran^aises  furent  conquises,  córame  la  plupart 
des  iles  de  l'océan  a  cette  époque,  par  les  ílibustiers,  au 
commencement  du  xvii®  siécle.  Mais  les  Hollandais  surent  s'y 
emparer  du  commerce  que  les  Gompagnies  a  cbarte  de  France, 
avec  leur  monopole  absolu,  ne  savaient  que  ruiner  par  des  prix 
immodérés  ou  des  prétentions  exorbitantes.  Ces  iles,  redeve- 
nues,  en  i6 ¿9,  indépendantes,  ne  devinrent  en  réalité  colonies 
franraises  que  sous  Golbert,  quand  le  partage  de  1660,  entre 
l'Angleterre  et  la  France,  eut  donné  définitivement  a  celle-ci  la 
Guadeloupe,  laMartinique,Grenadine  etquelquesautres  ilots. 
A  partir  de  1674,  année  oü  fut  dissoute  la  Gompagnie  qui 
avait  le  monopole  du  commerce  des  colonies  franraises  de 
TAfrique  et  de  l'Amérique  et  oü  fut  institué  le  commerce 
libre  avec  la  métropole,  ces  iles  se  développérent  beaucoup. 
Gependant  ce  n'est  que  le  décret  royal  de  1717  qui,  eñ  sup- 
primant  les  droits  sur  les  exportations  de  la  métropole  dans 
les  colonies  et  en  réduisant  les  droits  des  importations  des 
colonies  dans  la  métropole,  permit  aux  Antilles  franraises  de 
prendre  un  grand  essor  au  point  de  vue  commercial.  Plus 
fértiles  que  les  Antilles  anglaises,  que  génait,  en  outre,  VAct 
de  Navigation,  elles  prirent  sur  leurs  rivales  une  avance  con- 
siderable. Leur  production  et  leur  consommation  crurent, 
dans  des  proportions  inouíes,  dans  les  premieres  années  du 
xviii®  siécle.  Elles  recurent  beaucoup  d'émigrants,  qui  s'y  enri- 
chirent  dans  les  plantations  de  sucre  et  de  café.  Les  fabriques 
nationales  y  furent  importées,  et  le  luxe  des  planteurs  était, 
sur  une  grande  échelle,  alimenté  par  Paris.  La  marine  mar- 
chande  franí^aise  y  trouva  un  emploi  profitable,  et  le  com- 
merce des  Antilles  resta  Tune  des  causes  preponderantes  de 
son  relévement,  comme  cela  ressort  d'ailleurs  d'unmémoire 
du  Gonseil  de  commerce  de  1701,  qui  dit  que  la  navigation 
franraise  dut  toute  sa  prospérité  au  commerce  des  iles  a  sucre 
et  qu'ello  ne  peut  subsister  et  grandir  que  par  ce  commerce. 
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La  Martinique  futlongternps  une  des  premieres  des  Antilles 
pour  la  production  du  café,  qui  y  fut  transplanté  du  Jardín 
des  Plantes  de  París  oü  il  avait  été  envoyé  par  les  IloUandais 
á  Louis  XIV.  La  position  de  cette  ile  et  Texcellent  abrí  de 
ses  ports  y  avaient  concentré  le  commerce  des  Indes  occiden- 
tales. Son  principal  entrepót  était  Saint-Pierre,  et  sa  marine 
avait  130  voiles  faisant  surtout  le  commerce  entre  les  Antilles 
et  le  Ganada.  La  guerre  de  Sept  Ans,  qui  la  fit  occuper  seize 
mois  par  les  Anglais,  et  des  íléaux  naturels  la  diminuérent 
par  la  suite.  Néanmoins  elle  est  encoré  aujourd'hui  une  des 
principales  des  Antilles  francaises.  S'étendant  sur  988  kilo- 
métres  carrés,  elle  posséde  une  population  de  190.000  habi- 
tants.  Les  principales  villessontFort-de-France  (12.000  hab.), 
qui  en  est  le  chef-lieu,  et  Saint-Pierre  (20.000  hab.),  qui  est 
resté  le  principal  centre  commercial.  Elle  ne  produit  presque 
plus  de  café,  mais  elle  produit  du  sucre,  du  rhum,  des 
légumes,  du  cacao,  de  la  vanille,  du  campeche  et  de  l'écaille. 
Elle  est  en  relations  directes  avec  Saint-Nazaire,  Marseille, 
Southampton,  Colon  et  New-York,  et  son  commerce  general 
annuel  est  de  55  millions. 

La  Guadeloupe  moins  fertile,  et  moins  bien  abritée  comme 
port,  eut  toujours  le  dessous  dans  la  concurrence  avec  sa 
puissante  voisine.  Néanmoins  les  Anglais,  qui  s'en  empa- 
rérent  en  1769,  et  qui  Tappréciérent  á  sa  juste  valeur,la  cul- 
tivérent  avec  un  soin  extreme,  dont  lesFrangais  recueillirent 
les  fruits  quand  elle  leur  fut  rendue  á  la  paix  suivante.  En 
1775,  la  Guadeloupe  importait  en  France  pour  une  valeur 
de  7  millions  de  sucre.  Aujourd'hui  la  Guadeloupe  avec 
ses  dépendances  (Marie-Galante,  les  Saintes,  la  Désirade, 
Saint-Barthélemy,  Saint-Martin)  s'étend  sur  un  territoire 
de  1.800  kilométres  carrés,  occupé  par  190.000  habitants. 
Les  principales  villes  sont  la  Pointe-á-Pitre  (17.000  hab.), 
chef-lieu,  et  la  Basse-Terre  (12.000  hab.),  qui  est  le  principal 
centre  commercial.  La  Guadeloupe  produit  principalement 
du  sucre,  du  café  et  du  tabac;  les  Saintes  ont  des  pécheries; 
Marie-Galante,  des  cannes  á  sucre ;  la  Désirade,  du  cotón  ; 
Saint-Barthélemy,  des  fruits;  et  Saint-Martin,  du  rhum.  La 
Guadeloupe  est  en  relations  directes  avec  le  Havre,  Saint- 
Naiaire,   Southampton,   Colon  et  Saint-Thomas.    Le   cable 
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francais  des  Anlilles  la  relie  á  Antigoa  et  a  la  Martinique. 
Son  commerce  spécial  annuel  est  de  35  millions. 

Mais  la  plus  ricbe  et  la  plus  précieuse  des  Antilles  fran- 
raises  était,  au  xviii«  siécle,  Vile  de  Saint-Domingue  (aujour- 
d'hui  république  d'Haíti).Découverte  et  fondee  par  les  flibus- 
tiers  en  1660,  elle  devintvite  un  centre  de  culture  important 
du  tabac,  du  cotón,  de  Tindigo,  du  cacao  et  du  sucre.  Le 
commerce  libre  qu'elle  fit,  malgré  la  Gompagnie  des  Indes, 
pendant  la  guerre  de  la  Succession  d'Espagne,  et  la  libre 
concurrence  de  la  traite  des  noirs  a  laquelle  elle  participa  des 
1760,  Tenrichirent  considérablement.  Elle  trafiquait  direc- 
tement  avec  la  métropole  et  avait  aussi  des  relations  avec  la 
moitié  espagnole  de  Tile.  Elle  y  échangeait  du  sucre,  du 
café,  de  l'eau-de-vie  et  des  articles  de  fabriques  européennes 
contre  des  viandes  fumées,  du  bois, .  des  animaux  de  bou- 
cherie,  des  chevaux  et  deTargent  du  Mexique.  En  1774,  elle 
avait  590  plantations  qui  produisaient  1.300.000  quintaux  de 
sucre.  Elle  vendait,  en  outre,  de  l'indigo,  du  cacao,  du  gin- 
gembre,  du  colon,  des  peíiux,  du  bois,  de  Targent  et  du 
cuivre,  pour  100  millions  par  an.  Elle  employait  á  son  com- 
merce 353  navires.  La  guerre  de  Tlndépendance  américaine 
lui  porta  grandement  préjudice,  a  cause  de  la  presque  totale 
suppression  de  son  commerce  avec  la  Nouvelle-Angleterre. 
Gependant,  á  la  Révolulion  franraise,  elle  avait  encoré 
20.000  colons  qui  occupaient  400.000  négres.  Ces  négres 
furent  liberes  en  1794,  et,  a  la  paix  de  Míe  (1795),  l'Espagne 
ceda  a  la  France  sa  part  de  Tile.  Mais  Napoleón  I*"",  qui  devait 
faire  perdre  au  pays  une  certaine  partie  de  son  importancesur 
le  continent,  devait  aussi  lui  faire  perdre  cette  belle  colonie. 
Le  Gonsulat  ayant  voulu  rétablir  Tesclavage,  les  noirs  se 
révoltérent,  etrinsurrection  aboutit  a  Findépendance  de  Tile, 
reconnue  définitivement  comme  république  en  1822,  moyen- 
nant  une  indemniLé  pour  les  colons  dépossédés.  Ge  fut 
une  grande  perte  pour  la  France,  car  la  République  d'Haíti 
compte,  sur  29.000  kilometres  carrés,  une  population  de 
1.200.000  babitants,  des  villes  importantes,  lelles  que  Port- 
ciu-Prince  (60.000  hab.),  Gap-Haítien  (30.000),  Móle-Saint- 
Nicolas  (15.000),  Gonaíves  (18.000),  les  Gayes  (25.000),  Jac- 
mel  (40.000),  Jérémie  (40.000J,  et  fait  un  commerce  general 
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de  100  millions,  dont  63  millions  d'exportation  et  37  mil- 
lions  d'importatioii. 

Aprés  rAinérique  du  Nord  et  les  Antilles,  il  faut  signaler 
comme  colonie  fran^aise,  au  xviii®  siécle,  la  Guyane  dans 
rAmérique  du  Sud.  Successivement  occupée  par  les  Franjáis 
en  1604,  puis  par  les  HoUandais  et  les  Anglais,  elle  fut  resti- 
tuée  a.  la  France  á  la  paix  d'Utrecht.  Déchue  et  oubliée,  on 
ne  se  ressouvint  d'elle  qu'aprés  la  paix  de  Paris  et  on  y 
envoya  42.000  hommeset  25  millions  de  francs  poury  trouver 
le  dédommagement  despertes  éprouvées  dans  TAmérique  du 
Nord.  Mais  les  millions  furent  dépensés  en  puré  perte,  et  les 
hommes  péiiront.  Paralysée  parla  concurrence  de  la  Guyane 
hollandaise  et  de  la  Guyane  anglaise,  qui  sont  beaucoup  plus 
riches,  d  un  climat  tres  insalubre,  privée  de  colonisation  libre 
par  la  présence  des  forgats,  elle  est  á  peu  prés  inculte,  malgré 
ses  ressources  agricoles,forestiéres  etminiéres.  Seule  Texploi- 
tation  des  produits  spontanés  des  foréts  et  des  sables  auri- 
féres  procure  quelques  bénéfices  aux  habitan ts.  Sa  population 
est  de  35.000  habitan  ts,  répandus  sur  80.000  kilométres  carrés, 
et  sa  principale  ville  est  Gayenne,  chef-lieu  (8.000  hab.). 
Son  commerce  total  n'est  que  de  16  millions,  sur  lesquels 
11  millions  d'importation  destines  en  grande  partie  aux  ser- 
vices  pénitentiaire  et  militaire.  En  dehors  de  la  Guyane  se 
trouve  une  partie  contestée,  d'une  superficie  de  450.000  kilo- 
métres carrés,  qui  fait  Tobjet  d'un  difTérend  entre  le  Brésil 
et  la  France.  Ce  contesté  franco-brésilien  est,  d'ailleurs, 
inculte  et  tres  peu  peuplé. 

Malgré  Timportance  des  colonies  fran^aises  en  Amérique 
au  xvn®  siécle,  le  commerce  qu'elles  avaient  avec  la  métro- 
pole  n'était  pas  considerable,  étant  donné  le  peu  d'inipor- 
tance,  á  cette  époque,  des  échanges  commerciaux  et  de  la 
production  par  rapport  a  celle  d'aujourd'hui.  Ü'aprés  les  rele- 
ves offlciels,  a  la  fin  du  régne  de  Louis  XIV,  le  commerce  se 
chiíTrait  ainsi  avec  les  colonies  de  TAmérique  réunies  : 
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EXPORTATIONS 

Millions 

Café,  sucre 11 

índigo,  drogueries 4 

Tabac 0,2 

Cotón,  pelleteries 0,7 

Divers 0,8 

Total 16.700.000  francs 

IMPORTATIONS 

Millions 

Produits  manufactures. 4,2 

Denrées  alimentaires 2 

Vins,  eaux-de-vie 1,5 

Bois,  métaux 2,5 

Total. 9.200.000  francs 

Et,  á  la  fin  du  régne  de  Louis  XVI,  quand  la  France  ne  pos- 
sédait  plus  un  pouce  de  terrain  sur  le  continent  américain, 
le  commerce  se  chiffrait  par  les  nombres  suivants  : 

EXPORTATIONS 

Millions 

Sucre  et  café 134 

Cotón 26 

índigo  et  drogueries 11 ,6 

Gingembre,  cacao,  peaux 10 

Divers 4,4 

Total 18o.000.000'francs 

IMPORTATIONS 

Millions 

Produits  fabriques 42,5 

Denrées  alimentaires 19,6 

Vins  et  eaux-de-vie 7,3 

Bois  de  construction,  métaux 6,5 

Divers 2,1 

Total 78.000.000  francs 
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La  cote  occidentale  d'Afrique  (Cambie  et  Guiñee)  avait  été 
visitée,  des  le  moyen  age,  par  des  marchands  de  NormaD(lie  et 
de  Bretagne ;  mais  les  guerres  civiles  firentcesser  cesvoyages 
sous  Charles  IX,  et  les  comptoirs  qui  avaiént  été  créés  et  oü 
s'échangeaient  le  drap,  les  rubans,  le  sel  et  le  verre  contre 
rivoire,  la  gomme,  les  plumes  d'autruche,  Tambre  et  la  poudre 
d'or,  íinirent  par  disparaitre.  Aprés  les  découvertes  des  Por- 
tugais  et  les  gros  profits  réalisés  par  les  autres  nations  dans 
la  traite  des  esclaves,  des  négociants  entreprenants  de  Dieppe 
et  de  Rouen  s'associérent  pour  exploiter  la  cote  occidentale 
d'Afrique  sous  le  nom  de  Compagnie  du  Cap-Vert,  Ce  furent 
eux  qui  fondérent  la  premiére  factorerie  du  Sénégal,  qu'ils 
abandonnérent  a  la  Compagnie  des  Indes  occidentales  en 
1664.  Cette  derniére  Compagnie  réussit  mal  et  dut  résilier 
sa  charte  en  1672.  La  Compagnie  de  Guiñee,  plus  tard  appelée 
Compagnie  de  l'Orient,  qui  lui  succéda,  prospera  davantage, 
gráce  á  la  traite  des  esclaves.  En  outre,  les  possessions  fran- 
Qj.ises  s'accrurent  dans  cette  partie  du  monde  de  toutes  les 
possessions  hollandaises  situées.  entre  le  cap  Blanc  et  la 
GaAibie  et  cédées  k  la  paix  de  Nimégue  (1678j.  Mais  les 
Anglais  reprirent  plus  tard  le  territoire  de  la  Gambie,  et  les 
Frangais  se  mainlinrent  a  grand'peine  au  Sénégal,  qu'ils  ont 
toujours  conservé  depuis.-  A  la  fin  du  xvni®  siécle,  la  France 
ne  possédait  sur  cette  cóte'que  le  Sénégal  et  les  Mascareignes 
et  des  droits  sur  Madagascar. 

Mais  bientót  les  voyages  de  Bruce  en  Abyssinie,  de  Levaillant 
au  Cap  et  l'expédition  francaise  d'Égypte,  ouvrirent  Vbre  des 
grandes  découvertes  africaines.  La  prise  de  possession  de 
l'Algérie  par  la  France,  aprés  1830,  est  un  des  plus  grands 
événements  á  signaler.  Elle  fut  suivife  bientót  de  la  décou- 
verte  des  boucles  du  Niger,  fleuve  enfin  reconnu  distinct  du 
Congo  et  du  Nil,  avec  lesquels  il  était  confondu,  et  de  la  con- 
quéte,  par  le  vice-roi  d'Égypte,  de  la  vallée  du  moyen  et  du 
haut  Nil.  Les  connaissances  géographiques  de  TAfrique  cén- 
trale font  des  lors  de  rapides  progrés,  et  aprés  les  voyages 
hardis  de  centaines  d'explorateurs  arrive  le  partage  de 
TAfrique  par  les  principales  puissances  européennes,  con- 
firmé par  la  Conférence  de  Berlín  de  i  885.  Ce  partage  a 
donné  á  la  France,  sur  la  cote  occidentale  et  dans  le  centre 
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de  TA frique,  une  vaste  portion  dont  on  reparlera  un  peu 
plus  loin. 

La  cote  oriéntale  d'Afrique  ne  fut  colonisée  par  la  France 
qu'au  xvii«  siécle,  et  l'histoire  de  cette  colonisation  se  con- 
fond  avec  celle  de  son  empire  colonial  des  Indes.  Des  arme- 
ments  faits  par  des  particuliers  partís  de  Bretagne  (1602),  de 
Rouen  (1616-1699),  et  de  Dieppe  (1633)  restérent  sans  succés. 
lis  n'eurent  pour  résuUat  que  de  porter  Tattention  sur  Tile 
de  Madagascar,  que  les  autres  nations  commerciales  avaient 
négligée  jusque-lá.  Louis  XIV  voulut  que  la  France  trafiquát 
et  eút  des  colonies  aux  Indes,  comme  toutes  les  autres  grandes 
nations,  et  fonda,  en  1664,  la  Gompagnie  des  Indes  orien- 
tales. Plus  privilégiée  encoré  que  la  Gompagnie  hollandaise 
du  méme  nom,  elle  regut  le  monopole  des  colonies  des  Indes 
pour  cinquante  ans.  Tout  étranger  qui  s'y  intéressait  pour 
une  somme  de  2.000  francs  était  par  la  méme  naturaíisé 
Franjáis.  Les  matériaux  nécessaires  pour  la  construction  et 
réquipement  de  ses  navires  furent  exemptés  de  tous  droits. 
Une  prime  de  50  francs  par  tonneau  d'exportation  et  de 
75  francs  par  tonneau  d'importation  lu¡  était  allouée.  En 
outre,  Tassurance  d'étre  protege  par  la  marine  royale,  la 
faveur  du  roi  et  la  promesse  de  titres  de  noblesse  a  ceux  qui 
se  distingueraient  au  service  de  la  Gompagnie,  la  participation 
de  rÉtat  pour  3  millions  du  capital  social,  devaient  contribuer 
á  la  prospérité  de  la  Gompagnie.  Malgrc  ees  apports"  et  ees 
avantages,  la  Gompagnie  réussit  fort  mal  et  dut,  en  1622, 
pour  couvrir  ses  dettes,  vendré  á  l'État  son  privilége  de 
commerce  a  Madagascar.  L'essai  de  supplanter  les  Anglais, 
dans  rHindoustan,par  l'établissement  du  siége  de  la  Gompa- 
gnie a  Surate,  rivale  de  Bombay,  puis  á  Geylan,  échoua 
piteusement,  et  la  prise  de  ¡Dossession  de  Tile  Saint-Thomas, 
sur  la  cote  de  Zanguebar,  fut  le  seul  résuUat  appréciable  de 
ees  tentatives  sur  l'Hindoustan. 

L'expédition  eutreprise  en  1684  centre  le  roi  de  Siam  pou- 
vait,  des  cette  époque,  donner  a  la  France  la  possession  de 
rindo-Ghine;  mais  cette  entreprise,  inhabilement  et  foUe- 
ment  conduite,  favorisa  plutót  les  missionnaires  catholiques 
qu'elle  ne  chercha  á  fondor  un  empire  colonial,  et  elle  n'eut 
aucun  résultat  pratique;  le  roi  de  Siam  rétablit  sa  suzerai- 
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neté  sur  le  pays.  La  guerre  de  HoUande  enleva  méme  á  la 
Franca  Tile  Saint-Thomas  et  la  factorerie  de  Pondichéry. 
Mais  la  paix  de  Ryswick,  en  1657,  luí  restitua  cette  derniére 
place  dans  un  meilleur  état  qu'avant  la  guerre.  Gependant 
la  Compagnie  continuait  d'aller  de  mal  en  pis.  La  négligence 
des  actionnaires  a  effectuer  leurs  versements,  Tincapacité  et 
rinfidélité  de  la  plupart  des  directeurs  et  agenls,  le  manque 
de  troupes  ou  Tinsuffisance  de  celles  dont  on  disposait,  la 
concurrence  des  Hollandais  et  des  Anglais,  les  mauvais  régle- 
ments  des  successeurs  de  Colbert  concoururent  a  accroitre 
les  désordres  et  les  enlraves  de  ses  finances.  Tombée  dans 
le  discrédit,  elle  eut  recours  a  Temprunt  en  subissant  les 
conditions  les  plus  onéreuses.  Tous  ses  établissements  luí 
furent  enlevés,  sauf  les  deux  factoreries  de  Surate  et  de  Pon- 
dichéry. Au  commencement  du  xviir  siécle,  elle  aliena  son 
privilége  de  commerce  exclusif  en  ne  se  réservant  qu'un 
pourcentage  sur  la  valeur  des  marchandises  importées  des 
Indes,  puis  se  fusionna  avec  les  Compagnies  analogues  de 
FAfrique  et  de  TAmérique,  qui  sombrérent  dans  les  spécula- 
tions  íinanciéres  de  Law.  Le  commerce  de  la  France  avec 
les  Indes  orientales  fut,  á  cette  époque,  réduit  presque  árien, 
et  rimportance  de  Pondichéry  put  seule  sauver  cette  colonie 
des  Hollandais  et  des  Anglais. 

Mais,  quand  les  plaies  faites  par  la  catastrophe  de  1719 
furent  cicatrisées  et  que  le  cardinal  Fleury  eut  ramené  un 
peu  d'ordre  dans  les  finances,  Tintérét  se  reporta  vers  ees 
affaires  de  commerce  extérieur  a  la  fécondité  desquelles 
Textravagance  des  agiotages  n'avait  pu  porter  atteinte.  En 
1728,  sur  la  proposition  du  contróleur  des  finances  Orry, 
la  charte  fut  renouvelée  á  la  Compagnie  des  Indes  orien- 
tales, qui  reprit  ses  opérations  avec  participation  indi- 
recte  du  gouvernement.  Ses  premieres  mesures  furent 
cette  fois  plus  sages  et  portérent  les  meilleurs  fruits.  Mais 
elle  beneficia  surtoutdu  mérite  des  hommes  éminents  qu'elle 
sut  trouver  pour  diriger  ses  établissements  dans  l'Inde.  Ge 
fut  d'abordDumas,  qui  tira  Pondichéry  de  l'anarchie  la  plus 
deplorable,  sut  se  concilier  les  bonnes  gráces  des  princes 
indígenos  et  ajouta  á  la  factorerie  de  Pondichéry  le  terri- 
toire  de  Karikal,  qui  donna  á  la  Compagnie  le  commerce  du 
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Tanjore.  La  Gompagnie,  réveillée  par  ees  heureux  resultáis, 
se  remit  avec  courage  á  la  reprise  de  sa  domination  dans  les 
Indes.  Prenantpour  points  iivtermédiaires  l'íle  Bourbon  et  Tile 
Maurice,  elle  envoya,  en  1733,  La  Bourdonnais  pour  réorga- 
niser  ees  iles  et  en  faire  des  stations  bien  approvisionnées 
pour  les  navires  franjáis  allant  aux  Indes  et  en  revenant.  La 
Bourdonnais  y  aeeomplit  sa  mission  avce  promptitude  et 
éelat  et  eneourageala  eulture  des  cereales  et  du  riz;  il  tira  le 
bétail  dé  Madagascar  et  fit  construiré  des  chantiers  d'oü'' 
trois  báliments  furent  lances  sous  son  administration. 

Ala  méme  apoque,  le  grandDupleix  venaitd'étre  envoyépar 
la  Gompagnie  pour  fonderune  factorerie  sur  leGange,áGhan- 
dernagor.  Get  homme  éminent,  qui  aurait  donné  á  son  pays 
Tempire  des  Indes  sans  l'étroitesse  de  vues  de  ses  eompatriotes 
et  de  son  roi,  tira  les  plus  grands  avantages  du  Bengale.  II 
étendit  le  commeree  fran(jais  sur  tout  le  bassin  du  Gange 
jusqu'au  Thibet  et  organisa  entre  les  divers  pays  de  l'Inde 
un  trafiQ  intermédiaire  dont  la  France  beneficia  au  premier 
ehef.  Nommé,  en  1742,  chef  de  Tadministration  des  Indes  á 
Pon*dichéry,  il  ranima  a  tel  point  les  affaires  que  la  valeur  des 
envois  a  la  métropole  atteignit  24  millions.  Maisla  jalousie 
des  Anglais  'qui  convoitaient  cette  contrae  et  voyaient  leur 
influence  sur  le  point  de  dispara! tre  sous  l'habile  direction 
de  Dupleix,  crea   de  nombreuses  difficultés  aux  distingues 
administrateurs  de  la  Gompagnie  des  Indes.  Le  eonseil  de  La 
Bourdonnais  ne  fut  pas  écouté,  et,  en  1 745,  les  forces  imposantes 
des  Anglais  eurentbientót  pris  les  navires  de  commeree  fran- 
jáis laissés  sans  défense  dans  l'Inde.  La  Bourdonnais  arma 
neuf  bátiments  a  ses  frais,  mit  en  fuite  la  ílotte  anglaise  et 
prit,  aprés  un  long  siége,  Madras,  leur  principal  entrepót  de  la 
cote  de  Goromandel.  Mais  la  querelle  violente  des  deux  grands 
administrateurs,  jaloux  de  leurs  prérogatives  respectives,  eut 
pour  triste  conséquence  Tabandon  de  cette  lutte  contre  TAn- 
gleterre,  qui  aurait  été  chassée  définitivement   de  l'Inde,  si 
ees  deux  grands  hommes  s'étaiententendus.  La  Bourdonnais, 
qui  avait  beaucoup  d'ennemis  au  sein  de  la  Gompagnie  des 
Indes,  fut  vaincu,  rappelé  en  France  et  enfermé  á  la  Bas- 
tille pour  recompense  de  ses  loyaux  services.  Dupleix,  resté 
maitre  tout-puissant,  continua  sa  lutte  contre  l'Anglais.  Tous 
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les  Anglais  notables  et  le  gouverneur  de  Madras  furent 
envoyés  comme  prisonniers  á  Pondichéry,  et  toutes  les  pro- 
priétés  anglaisesconfisquées.  í.a  paix  d'Aix-la-Ghapelle  rendit 
cependant  Madras  a  TAngleterre,  en  1741.  Mais  Tascendant 
moral  que  cette  nation  avait  su  conquerir  sur  la  populatiou 
de  rinde  s'était  considérablement  affaibli  aprés  ees  défaites, 
et  les  Franjáis  étaient  Tobjet  du  respect  et  de  la  considé- 
ration.  Dupleix  voulut  proíiter  de  cet  ascendant  moral  ainsi 
que  des  divisions  de  l'empire  du  Grand-Mogol  et  de  la  cour 
de  Delhi  pour  fonder  un  grand  empire  colonial  frangais  aux 
Indes.  Sa  sagacité,  une  parfaite  connaissance  du  caractére  et 
des  mceurs  des  habitants,  et  une  habileté  rare  de  s'y  accom- 
moder  lui  valurent  une  iníluence  irresistible.  Le  territoire 
de  Pondichéry  et  celui  de  Karikal  furent  considérablement 
étendus.  La  France  acquit  les  vastes  littoraux  des  bords  du 
Gange  dans  les  provinces  de  Carnatic  et  de  Décan  oü  elle 
établit  un  nabab  dévoué  á  ses  intéréts.  L'agriculture  et  Tin- 
dustrie  furent  protégées  et  développées  dans  toutes  les  pro- 
vinces soumises,  et  les  perspectives  les  plus  brillantes  s'of- 
fraient  pour  la  France,  quand  Tenvie  et  la  j,alousie  m esquines 
d'une  Compagnie  aveugle  détruisirent  la  grande  oeuvre 
entreprise  par  Dupleix.  Le  Gouvernement  eut  peur  de  voir 
tant  de  puissance  dans  les  mains  de  Dupleix,  et  la  Compagnie 
fut  jalouse  de  l'indépendance  des  résolutions  de  ce  grand 
administrateur.  Dupleix  fut  rappelé  en  1753  et  succomba  au 
chagrin  d'étre  réduit  a  solliciter  diez  les  courtisans  et  les 
avocats,  aprés  avoir  été  vice-roi  de  linde.  II  fut  remplacé 
par  des  incapacites,  Godeheu,  Lally,  etc.,  qui  furent  impuis- 
sants  a  garder  Tlnde  francaise  contre  le  retour  oíTensif  des 
Anglais.  En  1761,  ceux-ci,  aprés  les  avoir  chassés  de  tous 
leurs  postes  importants,  s'emparérent  de  Pondichéry  (1761) 
sous  la  conduite  du  general  Glive  et,  á  la  paix  de  Paris,  l'em- 
pire colonial  de  la  France  aux  Indes  avait  disparu. 

Aujourd'hui,  la  France  ne  posséde  plus  que  quelques 
comptoirs :  Ghandernagor  et  Pondichéry,  qui  iui  furent  rendus 
par  la  paix  de  Versailles,  Karikal  et  Mahé.  Simples  stations 
d'escale  et  d'entrepóts  de  marchandises,  ils  n'ont  qu'une  valeur 
commerciale.  L'Angleterre,  toute-puissante,  a  définitivement 
assuré  'sa  domination  dans  le  bel  empire  des  Indes  qui  fail 
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partie  de  la  couronne,  et  la  reine  Victoria  a  le  titre  d'impé- 
ratrice  des  Indes. 

Quant  aux  iles  africaines  possédées  par  la  France  sur  la 
cote  oriéntale  et  qui  furent  si  prosperes  sous  l'administration 
de  La  Bourdonnais,  Tune  ne  nous  appartient  plus,  cédée  á 
l'Angleterre  depuis  1810,  Yile  Maurice  ou  He  de  France,  oú  les 
colons  conserventpieusement  Tusage  de  lalangue  frangaise. 
L'autre,  Vile  de  la  Reunión^  a  pris  une  grande  importance 
depuis  l'annexion  de  Madagascar.  Avec  ses  dépendances  (ile  de 
la  Nouvelle-Amsterdam,  de  Saint-Paul  etde  Kerguelen),  elle 
a  172.000  habitants,  et  son  commerce  avec  celui  de  Madagascar 
atteint  70millions.  Son  admirable  position  stratégique  le  long 
de  TAfrique  sud-orientale,  au  débouché  des  deux  routes  qui 
conduisentd'Europevers  rinde  et  rExtréme-Orient,  le  grand 
développement  commercial  dont  elle  est  susceptible  et  le 
voisinage  de  Madagascar,  oü  l'expansion  de  la  race  fran(;aise 
peut  avoir  un  grand  essor,  lui  donnent  aujourd'hui  une  impor- 
tance capitale  que  la  France  doit  reconnaitre  et  utiliser. 

Depuis  la  fin  du  xviii^  siécle,  la  troisiéme  République  a,  en 
grande  partie,  reparé Tincomparable  folied'un  Gouvernement 
aveugle,  qui  laissa  perdre  ala  France  le  plus  bel  empire  colo- 
nial du  monde  et  le  laissa  prendre  par  sa  rivale,  TAngleterre. 
l/empire  colonial  de  Tlndo-Ghine,  bien  qu'il  ne  vaille  pas 
celui  des  Indes,  peut,  dans  un  avenir  prochain,  apporter 
a  la  mére-patrie  les  plus  belles  compensations  aux  sacrifices 
de  sang  et  d'or  faits  pour  le  conquerir  et  le  mettre  en  valeur. 
Les  derniéres  concessions  faites  par  Terapire  chinois,  la 
cession  du  golfe  du  Tonkin  oü  la  France  est  maitresse 
toute-puissante,  le  protectorat  du  Cambodge  et  de  l'Annam 
et  la  possession  complete  de  la  Gocbinchine  et  du  Tonkin 
lui  donnent  le  moyen  de  fonder  dans  cette  partie  du  monde 
un  empire  colonial  dont  l'avenir  est  pour  ainsi  diré  sans 
limites. 

Malgré  la  perte  de  Tempire  colonial  des  Indes,  Textension 
qu'avait  acquise  le  commerce  international  et  la  disparition 
du  monopole  commercial  des  Hollandais  avaient  eu  pour 
résultat  un  grand  développement  de  Texportation  et  de  Tim- 
portation,  a  la  fin  du  xviii®  siécle.  L'importation  annuelle 
des  produits  de  l'Inde  en  France  s'élevait  alors  á  30  millions 
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de  francs.  Sur  ce  chiffre,  plus  de  20  millicus  consistaient 
en  objets  manufactures,  fabriques  sur  les  cotes  du  Bengale: 
mousselines  blancRes  et  de  couleur,  nankins,  soieries, 
porcelaines,  quincaillerie,  fer,  pelleteries,  etc.  La  cannelle, 
le  café,  le  poivre  et  le  thé  y  figuraient  pour  5  millions; 
la  soie  grége,  le  cotón,  les  bois  de  teinture,  l'ivoire,  les 
drogueries,  les  perles  et  les  plantes  medicinales  pour 
i. 500.000  francs.  Beaucoup  de  ees  objets  étaient  réexpédiés, 
du  reste,  par  la  France  dans  les  autres  pays  d'Europe,  et 
notamment  en  AUemagne.  Les  exportations  de  France 
dans  rinde  s'élevaient  a  16  millions,  dont  15  en  argent 
monnayé,  et  le  reste  en  articles  industriéis,  vins,  biéres, 
métaux,  etc.,  servant  surtout  a  alimenter  la  consommation 
des  équipagés  des  navires  nationaux  et  celle  des  Eu'ro- 
péens  établis  en  Asie.  Dans  les  deux  iles  d'Afrique  on  recueil- 
lait  le  café,  le  riz,  le  sagou,  la  canne  á  sucre  et  le  cotón;  mais ' 
les  droits  eleves  dont  le  Gouvernement  grevait  ees  produits, 
tant  a  l'exportation  des  iles  qu'á  Timportation  en  France,  en 
paralysaient  la  marche  sur  une  grande  échelle. 

Mais  c'était  avec  ses  Antilles  que  le  commerce  de  la  France 
était  á  cette  époque  le  plus  important  et  le  plus  prospere. 
Dans  le  cercle  des  pays  européens  trafiquant  avec  elle, 
TEspagne  tenait  le  premier  rang.  L'abaissement  industriel 
de  ce  pays  et  sa  déchéance  commerciale  joints  asa  politique 
étroite  de  famille  suffisent  largementáexpliquer  que  les  pro- 
duits des  Antilles  fran^aises  dominassent  le  marché  d'Espagne, 
qui  les  payait  en  majeure  partie  avec  Targent  du  Mexique, 
C'est  de  ce  cóté  que  la  France  s'alimentait  de  metal  pour 
acheter  tonteas  les  épices  et  les  produits  des  Indes  et  des 
Antilles. 

Avec  ritalie,  le  commerce  était  moins  actif.  Cependant  la 
France  en  retirait  des  étoífes  de  soie  et  de  velours  fabriquées 
a  Padoue,  Bologne,  Genes  et  Florence,  et  de  l'huile  pour  la 
savonnerie;  elle  y  envoyait  du  sucre,  du  café  et  du  cacao 
provenant  de  ses  colonies  américaines. 

Avec  l'Angleterre  et  la  Hollande,  le  commerce  franjáis  fut 
constamment  entravé  par  les  clauses  douaniéres  qu'éle- 
vaient  leurs  Gouvernements  jaloux  de  garder  le  monopole 
du  commerce  pour  leurs  nationaux.  Cette  guerre  de  repré- 
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sailles  entre  les  Irois  pays  passa  souvent  du  domaine  écono- 
mique  dans  le  domaine  politique,  et  les  guerres  qui  sur- 
vinrent  entre  ees  pays  avaient  souvent  pour  cause  la  jalousie 
comn\erciale  et  Tambition  pour  chacun  d'eux  de  garder  le 
monopole  du  trafic.  La  preuve  la  plus  flagrante  de  cette 
assertion,  c'est  que  les  déclarations  de  guerre  mentionnaient 
souvent  comme  motifs  des  aggravations  de  droits  d'entrée  et 
des  prohibitions  de  certains  produits  et  que  les  traites  de 
paix  contenaient  toujours  des  stipulations  commerciales, 
comme,  par  exemple,  le  traite  d'ütrecht  et  la  paix  de  Nimégue. 

Malgré  les  avances  faites  par  la  France  au  czar  Michel  et  a 
Fierre  le  Grand,  la  France  ne  parait  pas  avoir  eu  avec  la 
Russie  un  commerce  notable  jusqu'auxix"  siécle.  Les  Anglais 
en  gardérent  pendant  longtemps  le  monopole. 

Mais,  par  contre,  TAllemagne,  qui  se  développait  et  qui 
prenait  conscience  d'elle-méme,  offrit  de  magnifiques  débou- 
chés,  pendant  tout  le  xviii«  siécle,  a  Tindustrie  francaise  et 
aux  produits  exotiques  de  ses  colonies.  Avec  le  Levant,  la 
France  eut  toujours  un  commerce  tres  actif  depuis  Colbert. 
Grdce  au  privilége  exclusif  qui  lui  fut  octroyé  de  trafiquer 
avec  le  Levant;  gráce  áTescorte  desnavires  de  guerre  défen- 
dant  les  navires  de  commerce  contre  les  pirates  d'Algérie; 
gráce  au  développement  des  fabriques  de  draps  du  Langue- 
doc  qui  supplantérent  les  draps  anglais  en  Turquie ;  gráce  á 
la  nomination  de  bons  consuls  et  a  d'autres  mesures  acces- 
soires  heureuses,  Marseille  supplanta  tous  les  autres  ports  de 
la  Méditerranée  dans  le  commerce  du  Levant,  et  le  role  du 
pavillon  franjáis  sur  cette  mer  fut  prépondérant,  comme 
Tavait  étóijadis  celui  du  pavillon  italien.  Auási,  malgré  la 
fermentation  des  esprits,  qui  devait  aboutir  bientót  á  la  Révo- 
lution  francaise,  Timportance  du  trafic  quintupla  de  la  fin  du 
régne  de  LouisXIVau  commencement  durégne  de  Louis  XVÍ, 
ainsi  que  le  prouvent  les  chiffres  du  tableau  de  la  page  377. 

Étant  donnée  Taugmentation  considerable  du  commerce 
International  dans  le  monde  pendant  cette  période,  il  est  juste 
cependant  de  rappeler,  en  citant  ees  chifl'res,  que  plusieurs 
autres  pays  avaient  accru  leur  trafic  dans  des  proportions 
plus  fortes  encoré  et  que  la  France,  mieux  gouvernée  et 
mieux  administrée,  aurait  pu  voir  son  commerce  prospérer 
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Produits  du  sol  francais.. . 

—      de  Tindustrie  fran- 
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Pi*oduits  des  colonies 
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Articles  étrangers  reexpor- 
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36 

45 

16 

2 

6 


105 


en  1785 


millions 
93 
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40 
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IMPORTATIONS 


en  1714 


millions 


71 


en  1785 


millions 
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encoré  davantage.  Les  désordres  financiers  qu¡  suivirent  la 
mort  de  Golbert  ne  tardérent  d'ailleurs  pas  á  produire  des 
fruits  amers,  et,  quand  le  duc  d'Orléans  prit  les  renes  du  Gou- 
vernement  en  1715,  comme  tuteur  du  Dauphin,  la  dette 
nationale  était  de  plus  de  3  milliards.  Le  Burean  de  revisión 
institué  par  le  Régent  et  la  création  de  la  Chambre  ardente  ne 
portérent  pas  grand  remede  a  cet  état  de  choses,  car  leurs 
membres  participérent  aux  honteux  marchandages  avec  les- 
quels  les  íinanciers  sans  vergogne  de  Tépoque  exploitérent 
le  pays.  G'est  alors  que  se  présenla  Law,  ce  financier  de 
premier  ordre,  malgré  la  triste  ruine  qui  fut  la  conséquence 
de  son  systéme,  d^crit,  expliqué  et  commenté  dans  de  nom- 
breux  ouvrages^.  Law  fut  un  des  plus  grands  fmanciers  que 
TEurope  ait  connus  et  si,  voulant  organiser  en  France 
le  crédit  public  et  privé  sur  des  bases  nouvelles  et  gran- 
dioses,  il  ne  sut,  aprés  un  triomphe  éphémére,  récolter  que 
désolation  et  ruines,  cela  fut  dú  moins  a  son  systéme  parti 
d'un  germe  excellent  (banques  d'escompte  et  de  circulation) 
qu'á  la  folie  qu'il  eut  de  consentir  a  devenir  un  instrument 
du  Régent  et  de  sa  politique  ruineuse,  et  a  l'oubli  de  ce  grand 
principe  que  toute  reforme  économique  et  sociale  doit  avoir 


*  Voir  le  livre  de  M.  Gochut  :  Law^  son  systéme  et  son  époque. 
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été  préparée  pour  fonctionner  normalement  par  une  reforme 
dans  les  moeurs  et  les  institutions.  Quelque  grandiose  et 
magnifique  que  fút  la  conception  nourrie  par  Tesprit  scien- 
tifique  et  mathématique  de  Law,  elle  devait  fatalement 
échouer  sous  le  coup  de  l'absolutisme  et  de  Tarbitraire 
administratif  de  Tépoque,  sous  la  poussée  d'une  spéculation 
effrénée  et  sous  le  déficit  croissant  creusé  par  le  Régent,  par 
des  prodigantes  sans  précédent  et  une  politique  ruineuse. 
L'avortement  de  la  banque  de  Law  amena  plutót  la  misére 
individuelle  d'un  grand  nombre  que  la  ruine  du  commerce 
et  de  rindustrie.  La  spéculation  concentrée  sur  le  papier 
n'avait  pas  atteint  des  entreprises  industrielles  et  commer- 
ciales,  et  la  chute  du  systéme,  tout  en  occasionnant  la  ruine 
de  quantité  de  familles,  eut  deux  resultáis  salutaires,  beau- 
coup  plus  importants  qu'oií  ne  se  Timagine  d'ordinaire,  pour 
le  développement  du  crédit  et  de  la  constitution  républi- 
caine  de  la  France  moderne.  Le  premier  de  ees  resultáis 
fut  la  révélation  au  pays  des  véritables  sources  de  la  ri- 
chesse  et  des  dangers  de  l'agiotage  poussé  hors  de  certaines 
limites ;  par  suite,  la  remise  en  honneur  du  travail,  la  mise 
en  valeur  des  colonies  et  le  développement  de  l'industrie  et 
du  commerce.  Le  second  de  ees  resultáis,  plus  important 
encoré  si  possible,  fut  la  ruine  définitive  de  Taristocratie 
terrienne,  a  laquelle  la  mobilisation  de  lapropriété  fonciére 
donnale  coup  morlel,  et  Télévationsgraduelle  de  labourgeoi- 
sie,  qui  découvrit  Télément  de  sa  forcé  dans  la  puissance  de 
l'argent  et  de  la  fortune  mobiliére  et  qui  pressentit  son 
avénement  prochain.  Ainsi  Law  prepara,  k  son  insu,  la 
Révolution  frangaise  el  le  crédit  de  la  France  moderne.  Le 
relour  a  Tagricullure  que  préconisa  la  doctrine  des  physio- 
.  erales,  la  liberté  commerciale  qu'inslitua  la  politique  libre- 
échangiste  de  Turgot,  la  suppression  des  abus,  des  priviléges 
et  des  casles  que  réalisa  la  Révolution  frangaise,  la  réorga- 
nisation  administralive  du  premier  Empire  devaientconduire 
la  France  a  un  développement  nouveau,  induslriel  et  com- 
mercial;  et  si,  sous  la  Iroisiéme  République,  elle  semble  étre 
descendue,  á  ce  double  point  de  vue,  au  Iroisiéme  rang  des 
puissances  européennes,  aprés  l'Angleterre  el  TAllemagae, 
elle  n'en  garde  pas  moins  dans  les  diverses  branches  de  son 
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activité  économique,  une  forcé  vitale  prodigieuse  qui  lui 
permettra  de  reprendre  le  premier  rang  dans  le  commerce 
international  du  monde,  le  jouroü  elle  mettra  en  exploitation 
son  vaste  empire  colonial  et  oü  elle  aiguillera  Tinstruction 
et  l'éducation  de  ses  enfants  vers  la  lutte  économique  uni- 
verselle  á  laquelle  ne  peut  se  soustraire  aujourd'hui  ni 
peuple,  ni  individu.  Actuellement,  Tempire  colonial  de  la 
France  est  le  plus  importan  t  aprés  celui  de  TAngleterre : 

En  Afrique,  sur  la  cote  méditerranéenne,  TAlgérie  et  la 
Tunisie ;  sur  la  c6te  occidentale,  le  Sénégal,  le  Gabon,  la 
Guiñee  frangaisc,  le  Dahomey,  le  Sondan  et  le  Gongo  franjáis ; 
sur  la  cote  oriéntale,  le  territoire  d'Obock,  Madagascar,  la 
Reunión,  Mayotte  et  Nossi-Bé.  La  derniére  convention  anglo- 
frangaise  a,  d'une  maniere  définitive,  arrété  les  limites  de 
notre  empire  colonial  africain  au  sud  et  á  Test  de  la  región 
soudanaise ; 

En  Asie,  les  comptoirs  de  THindoustan  (Pondichéry,  Ghan- 
dernagor,  Karikal,  Yanaon  et  Mahé)  etTempire  d'Indo-Ghine 
(Gambodge,  Gochinchine,  Annam  et  Tonkin)  définitivement 
assuré  par  les  derniéres  concessions  de  la  Ghine; 

En  Amérique,  la  Guyane  frangaise,  la  Guadeloupe,  la  Mar- 
tinique,  Saint-Pierre  et  Miquelon  et  leurs  dépendances ; 

En  Océanie,  la  Nouvelle-Galédonie  et  Tarchipel  Loyalty. 

Ge  vaste  empire  colonial,  dont  le  tablean  des  pages  380 
et  381  donne  une  idee  genérale,  qui  a  une  superficie  totale 
de  prés  de  100  millions  d'hectares  et  qui  renfernle  une  popula- 
tion  clairsemée  de  prés  de  20  millions  d'habitants,  n'est  pas, 
malheureusement,  dans  toutes  ses  parties,  également  fertile 
et  également propice  ala  colonisation  francaise.  La  majeure 
partie  des  possessions  sur  la  cote  occidentale  d'Afrique 
sont  des  régions  sahariennes  et  désertiques,  qui  seront  tou- 
jours  difficiles,  sinon  impossibles,  a  coloniser.  Mais  il  reste 
encoré  une  vaste  étendue  cultivable,  riche,  fertile,  déjá  tres 
bien  coloniséeetqui,  dans  peu  de  temps,  rendra,  au  point  de 
vue  économique,  a  la  mére-patrie,  le  centuple  des  sacrifices 
avances  pour  elle. 

Ges  parties  riches  sont  rAlgérie,la  Tunisie,  Madagascar,  la 
Reunión,  les  Antilles  frangaises,  Tlndo-Ghine,  la  partie 
cótiére  du  Sénégal,  le  Soudan  et  le  Gongo. 
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De  cet  empire  colonial,  quand  des  routes  de  pénétration 
et  des  chemins  de  fer  Tauront  rendu  facilement  exploitable, 
la  France  pourra  tirer  tout  ce  dont  elle  a  besoin,  et  cet 
empire  suffira  á  la  fois  á  développer  sa  marine  marchande 
et  á  absorber  toutes  les  énergies  de  la  métropole,  car  les 
produits  les  plus  variés  du  globe  se  retrouvent  dans  ees 
diverses  colonies,  éparses  sous  toutes  les  latitudes,  et  lui 
permettront  de  n'étre  plus  tributaire  de  l'Étranger  pour 
aucun  de  ees  produits. 

De  cet  empire  colonial  immense,  les  deux  colonies  qui 
doivent  attirer  tout  particuliérement  les  yeux  de  la  France 
sont  sans  contreditrindo-Ghine  et  TAfrique  franí^aise.  L'Indo- 
Chine,  déjá  bien  délimitée  par  les  derniers  traites  avec  la 
Chine,  bien  pacifiée  et  assainie,  n'attend  plus  que  Tache- 
vement  des  travaux  des  routes  et  de  chemins  de  fer  dont 
un  vote  récent  du  Parlement  vient  de  la  doter  et  qui  lui  son* 
nécessaires  pour  se  développer,  prospérer  et  grandir.  Sans 
avoir  toute  la  valeur  de  TBindoustan,  elle  permettra  un  jour 
á  la  France  de  regarder  sans  envié  la  riche  colonie  de  sa 
voisine  et  rivale.  Mais  l'Afrique  francaise  ofl're  peut-étre  un 
plus  grand  avenir  encoré,  tant  á  cause  des  étendues  conside- 
rables sur  lesquelles  s'étend  la  domination  francaise  qu'en 
raison  des  richesses  que  cache  jalousement  dans  son  sein 
mystérieux  le  grand  continent  noir.  Ici  Topuvre  sera  plus 
longue,  plus  lente,  et  demandera  une  énergie  perseverante 
de  la  part  du  gouvernement  franjáis  pour  maintenir  ses 
droits  contre  les  empiétements  de  l'Angleterre  etpour  ne  pas 
lui  laisser  mettre  la  main  sur  les  territoires  les  plus  riches 
et  les  mieux  dotes  de  la  nature,  alors  qu'ils  seront  reconnus 
par  de  hardis  explorateurs  fran(;ais.  L'oeuvre  africaine  est 
grosse  de  périls  pour  la  paix  européenne.  Laquestion  d'Égypte, 
toujours  ouverte,  suffirait,  a  elle  seule,  a  entretenir  les 
inquietudes,  s'il  n'y  en  avait  d'autres  encoré,  également 
épineuses,  dans  la  délimítation  vague  de  ees  possessions, 
pour  une  grande  partie  inconnues.  Elles  sont  d'autant 
plus  graves  que  toutes  les  nations  européennes  sentent 
le  prix  de  la  possession  de  ees  terres  africaines  appelées 
á  un  futur  et  immense  développement,  et  dont  certaines 
régions,loin  d'avoir  la  sécheresse  etTaridité  du  Sahara,  ont  un 
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climat  semblable  á  celui  des  Indes  et  une  richesse  souter- 
raine  et  superficielle  plus  importante  encoré.  La  retraite 
humiliante  qui  suivit  la  marche  admirable  de  la  mission 
Marchand  a  mis  en  lumiére  les  ditficultés  de  Theure  présente ; 
la  nouvelle  convention  anglo-frangaise  n'a  pas  ecarte  défini- 
tivement  le  péril  qui  n'est  que  prorogé  ;  car  la  concurrence 
économique  moderne,  également  ápre,  pour  les  peuples  et 
pour  les  individus,  comporte  des  exigences  de  plus  en  plus 
impérieuses  qui  mettront  fatalement  aux  prises,  sur  la  terre 
d'Afrique,  les  deux  nations  qui  se  la  sont  partagées  avant  sa 
possession  effective.  Le  xv«  siécle  avait  poursuivi  la  conquéte 
des  Indes;  le  xvi«,  celle  de  TAmérique;  le  xix**  a  poursuivi 
celle  de  TAfrique.  Quand  le  xx«  selévera,  déchirant  le  voile 
dont  Tavenir  couvre  les  oeuvres  humaines,  il  n'y  aura  plus  de 
terres  exploitables  et  économiquement  riches  á  découvrir 
sur  le  globe,  et  les  nations  qui  n'aurontpas  su  s'assurer  leur 
lot  ne  pourront  plus  se  rattraper  sur  la  découverte  de  nou- 
velles  terres.  Gomme  Tbistoire  du  commerce  Ta  fait  voir, 
tant  que  le  globe  eut  des  contraes  inconnues,  les  nations 
usérent  de  ce  procede  commode.  Laissant  leurs  rivales  se 
développer  et  s'enorguellir  dans  un  coin  du  monde  qu'elles 
avaient  conquis,  elles  couraient  á  la  recherche  d'un  autre 
coin  non  occupé,  qui  bientót  surpassait  par  sa  prospérité 
les  précédents.  Mais  maintenant  il  n'y  a  plus  de  coins 
á  prendre,  et  ce  sera  á  chacun  á  garder  sévérement  le 
sien. 

Quand  les  Gouvernements  successifs  qui  avaient  maintenu 
la  France  dans  un  perpétuel  état  d'anarchie  et  d'agitation 
depuis  n89  jusqu'en  1870,  eurent  fait  placea  la  troisiémc 
République,  sous  laquelle  elle  vit  en  ce  moment,  et  que  ce 
malheureux  pays,  décimé  et  mutilé  par  une  guerre  néfaste, 
reprit  conscience  de  lui-méme  et,  a  forcé  de  courage,  de  per- 
sévérance  et  de  travail,  se  ressaisit  pour  suivre  de  nouvelles 
et  plus  brillantes  déstinées,  le  commerce  redevint  actif,  en 
meme  temps  que  s'éveilla  Tinduslrie  et  que  se  développa 
la  marine  francaise.  11  n'y  eut,  a  aucune  époque  de  son 
histoire,un  aussi  fortcourant  d'aíTaires  qu'aprés  cette  funeste 
guerre  franco-allemande,  qui  semblait  devoir  l'abattre  et  qui 
fut  le  point  de   départ  de  son  développement  industriel  et 


^ 
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commercial  moderne.  Eq  1875,  la  balance  s'établissait  ainsí 
entre  ses  importations  et  ses  exportations  : 

IMPORTATIONS 

Fibres  textiles  (soie,  cotón,  laine, 

lin) 1 .  100  míllions           ^ 

Denrées  coloniales  (sucre,  café,  thé, 

cacao,  épices,  tabac) 250  — 

Métaux  et  minerais 150  — 

Houille,  coke,  schiste,  biturae,  huile 

minérale 120  — 

Bois 130  — 

Peaux 110  — 

Graines  oléagineusy  et  huiles  vege- 
tales    120  — 

Ghevaux,  bestiaux ,  100  — 

Engrais  chimiques 25  — 

Riz,  fruits  et  légumes  secs 35  — 

Vins,  houblons  et  eaux-de-vie 15  — 

Divers 45  — 

Total 2.200  millions 

EXPORTATIONS 

Tissus  soie 420  millions 

Tissus  laine •. 335  — 

Tissus  laine  et  íil 75  — 

Tissus  cotón , . . .  100  — 

Lingeiie 120  — 

Modes  et  chapeaux f  25  — 

Garance  et  produits  chimiques  ou 

pharmaceutiques 100  — 

Sucre 100  — 

Tabletterie 200  — 

Peaux  ouvrées 150  — 

Outils 50  — 

Orfévrerie  et  horlogerie 30  — 

Papiers 35 

Poterie,  verrerie 35  — 

Vins  et  eaux-de-vie 300  — 

(Soie,  cotón,  laine,  toiles  ouvrées).  200  — 

Produits  alimentaires  etagricoles..  255  — 

Divers 70  — 

Total.» .  i.  i  i . . » .  i .  4 . »  2,600  millions 
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A  cette  époque  la  France  achetait :  la  soie,  á  la  Chine,  au 
Japón,  au  Bengale,  aux  Échelles  du  Levant,  a  Tltalie  septentrio- 
nale;  le  cotony  aux  États-Unis,  aux  Indes  anglaises,  ál'Égypte 
et  a  la  Turquie ;  la  laine,  a  TAutriche,  a  la  colonie  anglaise  du 
Gap,  a  la  République  Argentine,  á  la  Turquie,  aux  Échelles  du 
Levant,  á  rAllemagne,á  TEspagne  et  a  la  Russie  méridionale  ; 
le  /in,  á  la  Belgique,  a  la  Russie,  á  TAngleterre  et  a  TAllemagne ; 
le  chanvre,  á  ritalie  et  a  la  Russie  ;  le  jute,  á  Tlnde  anglaise  . 
les  pertwar,  á  la  Russie  ou  au  Ghili,  á  la  République  Argen- 
tine, au  Brésil,á  TAutriche  et  á  TAllemagne ;  le  sucre  venait  de 
la  Reunión,  des  Antilles  fran^aises  et  étrangéres  et  du  Brésil; 
le  café,  du  Brésil,  de  l'Inde  anglaise,  des  Antilles  et  du  Ve- 
nezuela; le  tahac,  des  États-Unis,  des  Antilles,  de  la  Guiñee 
et  de  la  Turquie;  le  cacao,  des  Antilles,  du  Brésil,  du  Pé- 
rou  et  du  Venezuela ;  le  thé,  de  la  Ghine  ;  la  vanüle,  du  Mexique ; 
les  épices,  de  l'Inde  anglaise,  des  iles  Malaises,  de  la  Ghine,  de 
Tile  anglaise  de  Geylan,  de  la  Reunión  et  des  Moluques;  les  bois 
de  teinture,  de  TAmérique  céntrale,  du  Brésil  et  du  Sénégal ; 
les  métaux,  de  TAngleterre,  des  États-Unis,  de  l'Espagne,  du 
Ghili,  du  Pérou,  de  la  Belgique,  de  TAllemagne  et  de  l'Algé- 
rie;  \e  soufre,  de  la  Sicile;  la  houille,  de  TAngleterre,  de  la 
Belgique  et  de  TAllemagne;  les  6ois(/e  construction,  déla  Suéde, 
déla  Norwége,de  la  Russie, de  laSuisse  etdel'Allemagne;  les 
graines  oléagineiises,  de  Fltalie,  de  l'Inde  anglaise,  de  la  Russie, 
du  Sénégal,  de  TÉgypte.  En  outre,  de  divers  pays  provenaient 
les   produits   nécessaires  a  l'agriculture    qu'elle   ne  possé- 
dait  pas  en  assez  grande   quantité  ou  les  produits  alimen- 
taires  d'une  qualité  qu'elle  recherchait  spécialement ;  mais 
ees  derniéres  importalions  n'iníluaient  pas  sensiblement  sur 
le  total  general,  formé  presque  entiérement  par  les  articles 
ci-dessus  énoncés.  Les  produits  manufactures  etles  produits 
agricoles   formant   la   majeure    partie    de   son   exportation 
allaient  surtout    chez   ses    voisins,   Angleterre,    Allemagne, 
Belgique,  Suisse,  Espagne  et  Italie,  le  reste  aux  Etats-Unis  et 
dans  ses  colonies  d'Algérie  et  des  Antilles. 

Depuis  cette  époque,  les  exportations  ont  suivi  une  marche 
plutót  descendante  et  les  importations  une  marche  plutut 
ascendante.  Gependant  le  commerce  general  a  néanmoins 
considérablement  augmenté,  ainsi  qu'il   resulte  des  chiíTres 
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suivants,  empruntés  au  Tablean  general  du  Commerce  et  de  la 
Navigationiponv  Tannée  i 895-1 896. 

Le  mouvement  du  commérce  general  de  la  France  avlft 
ses  colonies  et  les  puissances  étrangéres  est  aujourd'hui 
de  9  milliards  et  demi  environ, .  se  divisant  en  5  milliards 
pour  rimportation  et  4  milliards  et  demi  pour  Texportation. 
Les  pays  principaux  avec  lesquels  elle  trafique  sont,  par 
ordre  d'importance,  classés  dans  le  tablean  ci-aprés  : 


• 

Aneleterre 

VEND 

EN   FRANGE 

pour 

ACHETÉ 

EN     FRANGE 

pour 

TOTAL 
des 

TRANSACTIONB 

millions 
675 
382 
348 
330 
356 
330 
230 
253 
219 
126 
190 
121 
180 

1.360 

millions 

1.301 

402 

576 

325 

165 

338 

179 

35 

75 

108 

18 

65 

67 

.      846 

millions 
1.976 
784 
924 
655 
521 
668 
409 
288 
294 
234 
208 
186 
247 
2.206 

Belfirique 

Allemagne ' 

Suisse 

États-Unis 

Espa^rne 

■""jt"*©"" • 

Italie 

Russie 

République  argentine.. 
Brésil 

Indes  anglaises 

Turquie 

Chine  et  Japón 

Autres  pays  et  colonies. 

5.100 

4.500 

9.600 

L'Angleterre  demande  surtout  des  tissus  ouvrés  et  des 
comestibles;  elle  envoie  principalement  de  la  houille,  des 
laines  et  des  machines.  L' Allemagne  envoie  de  la  bijouterie, 
de  la  houille,  des  tissus,  des  produits  chimiques,  des  machines, 
de  la  bimbeloterie,  du  houblon,  de  la  biére,  des  pipes,  etc.; 
elle  demande  du  vin,  des  peaux,  du  café,  de  la  laine,  des 
tissus,  des  articles  de  bimbeloterie,  des  fruits  de  table,  des 
articles  de  mode,  etc.  La  Suisse  vend  des  monti:es,  du  lait, 
du  gruyere,  de  la  passementerie,  des  tissus,  des  rubans,  etc., 
et  acheté  de  la  soie  grége,  du  tabac,  des  vins,  du  café.  L'Es- 
pagne  vend  des  vins,  du  liége,  des  plantes,  des  laines,  des 
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oranges  et  des  citrons;  elle  acheté  des  tissus  et  des  outils. 
La  Be!giqu|^  demande  de  la  laine,  des  vins  et  des  tissus,  et 
vend  de  la  houille,  du  cotón  et  du  beurre.  La  Russie  envoie 
des  cereales,  du  lin,  du  bois,  des  peaux,  du  pétrole,  des 
grains  et  acheté  des  vins^  du  cidre,  du  caoutchouc,  des 
machines,  du  thé,  des  fromages,  etc.  La  Suéde  cede  ses 
bois;  la  Norvége,  ses  pátes  de  cellulose  et  ses  fanons  de 
baleine;  le  Danemark,  ses  chevaux;  et  la  Hollande,  son 
poisson  salé  contre  des  vins,  des  eaux-de-vie,  des  liqueurs  et 
du  café.  L'Italie  ne  fait  avec  la  France  aucun  échange  bien 
particulier.  La  Gréce  échange  ses  vins  et  ses  raisins  de 
Corinthe  contre  des  peaux ;  la  Roumanie,  son  thé  contre 
divers  articles;  les  États-Unis,  leurs  métaux  précieux,  leurs 
pétroles,  leur  sucre,  leurs  cafés,  contre  des  vins,  des  liqueurs 
et  des  tissus.  La  Chine  et  le  Japón  vendentdu  thé  et  des  soies, 
du  sucre,  des  bimbeloteries  et  achétent  des  tissus,  de  Thor- 
logerie,  de  la  bijouterie  et  des  armes. 

En  défmitive,  les  principales  branches  du  commerce  dont 
la  France  fournit  le  monde  entier  sont  :  les  tissus^  les  vins 
et  les  objets  de  luxe  et  de  Vameublement  ou  les  vétements.  Ce 
qui  lui  manque  et  qu'elle  demande  aux  étrangers,  ce  sont 
surtout  les  matiéres  premieres  :  cotón,  houille,  minerais  mé- 
talliques,  pétrole,  grains,  les  fruits  des  plantes  qui  ne  prennent 
pas  sur  son  sol,  café,  thé,  houblon,  sucre  de  canne,  vanille, 
ápices,  caoutchouc,  bois  de  teinture,  ou  les  produits  tires  de 
la  chasse  d'animaux  qu'elle  ne  posséde  pas  :  fanons  de  ba- 
leine, peaux  de  fauves,  écailles  de  tortue,  muse,  etc. 

La  mode  frangaise  se  répand  pour  36  millions  en  Angle- 
terre,  pour  25  millions  en  Allemagne,  pour  2o  millions  en  Bel- 
gique,  pour  600.000  francs  aux  États-Unis,  pour  330.000  francs 
en  Espagne,pour  200.000  francs  en  Suisse,  et  200.000 en  Por- 
tugal; la  íleur  artificielle,  un  des  principaux  articles  de  Paris, 
est  achetée  pour  i 3  millions  en  Angleterre,  pour  8  millions 
aux  États-Unis,  pour  3  millions  en  Belgique,  etc.  Si  Fon  ajoute 
que  la  France  vend  annuellement  1  million  et  demi  de  cha- 
peaux  et  plus  d'un  demi-million  de  parapluies.  Ton  concluera 
que  les  articles  de  luxe  du  vétement  sont,  pour  ce  pays,  l'objet 
d'un  commerce  des  plus  considerables.  Dans  la  production 
de  la  soie  grége,  dans  le   monde  entier,   production  qui 
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atteint  14  millions  et  demi,  elle  compte  pour  800.000  kilo- 
grammes;  l'Italie,  pour  2.800.000  kilogrammes ;  et  la  Chine  et 
le  Japón,  ápeu  prés  pour  le  reste.  Ses  vins  de  Champagne  ont 
atteint  le  máximum  de  vente  dans  l'année  1896-1897.  Le 
total  des  bouteilles  a  été  de  28.359.913,  sur  lesquelles  TAn- 
gleterre  en  apris  3.672.000,  et  la  Belgique  800.000.  Pour  le  sucre 
de  betterave,  dont  la  production  européenne  a  été,  en  1896- 
1897,  de  4  millions  et  demi  de  tonnes,  la  France  vient  au 
meme  rang  que  la  Russie  (700.000  tonnes),  aprés  TAllemagne 
(1 .835.000  tonnes)  et  TAutriche  (930.000  tonnes).  Depuis  1875, 
le  nombre  de  chevaux-vapeur  employés  par  l'industrie  des 
tissus  a  triple,  passant  de  84.900  a  254.700. 

Dans  les  exportations,  ses  colonies  viennent  immédiate- 
ment  aprés  TAngleterre  comme  chiffre  d'affaires  total.  L'im- 
portance  de  Técoulement  de  ses  produits  en  Afrique  et  en 
Asie  s'est  beaucoup  accrue  dans  ees  derniéres  années. 

Malgré  ce  développement,  la  marine  est  en  décroissance, 
et  de  plus  en  plus  c'est  TÉtranger  qui  se  charge  des  trans- 
ports  maritimes.  Les  navires  a  voiles  et  a  vapeur  réunis  de 
pavillons  franjáis  ayant  accosté  nos  ports  pendant  Tannée 
1895,  soit  pour  la  grande  peche,  soit  pour  les  pays  étrangers, 
les  colonies  francaises  et  les  pays  de  protectorat,  comportent 
au  total  8.176  entrées  et  8.910  sorties.  Ces  chiffres  prouvent 
qu'il  y  a  environ  8.000  navires  franjáis  faisant  la  grande 
peche  ou  le  commerce  avec  les  pays  étrangers,  les  colonies 
frangaises  et  les  pays  de  protectorat.  C'est  fort  peu,  si  Ton 
songe  que,  pendant  la  méme  année,  le  commerce  extérieur 
fait  par  les  navires  des  pavillons  étrangers  comprend  a 
Tentrée  19.222  navires,  et  a  la  sortie  19.394.  C'est  un  total 
de  19.000  navires battant  pavillons  étrangers  et  faisant  notre 
grande  peche  et  notre  commerce  avec  les  pays  de  protectorats, 
les  pays  étrangers  et  nos  colonies.  Sur  ces  19.000  navires  on 
peut  approximativement  compter  :  13.000  navires  anglais; 
1.500  italiens;  1.000  espagnolset  3.500  de  divers  autres  pays. 

D'ailleurs,  notre  marine  á  vapeur  marchande  ne  vient  que 
latroisiéme,  parmiles  marines  européonnes  similaires,  en  ne 
tenant  compte  que  des  navires  de  plus  de  1.000  tonneaux  de 
jauge  brute.  De  1887  a  1897  notre  flotte  ne  s'augraentait  que 
.  de  1 ,2o  0/0,  alors  que  celle  de  l'Angleterre  s'augmentait  de 
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3í)  0/0;  celle  de  rAllemagne,  de  plus  de  50  0/0;  et  celle  de  la 
Norwége,  de  70  0/0. 


Angleterre 

1887 

1897 

6.592.496 
628.296 
722.252 
150.687 

9.984.280 

1.306.771 

864.378 

455.325 

AUemagne ^ 

France v. 

Norwége 

Dans  son  livre  Transports  et  Tarifs,  M.  Colson  donne  les 
chifTres  suivants  pour  la  marine  frangaise  au  1"  janvier  1897 : 


EMPLOI 
des 

NAVIRES 


Peche  cótiére, 
petite  et  grande 
peche 

Cabotageetbor- 
nage 

Navigationdans 
lesmersd'Europe. 

Navigation  au 
lon^  cours 

Pilotage,remor- 
auage  et  service 
aes  Ponts 

Yachts  et  na- 
vires  sans  emploi. 

TOTAUX  . . . 


NAVIRES  A  VOILE 


Oí 

oa 

S 
O 


24.900 


1.421 
192 
266 

378 
1.082 


3.339 


H 

fiú 
K 

u 

■< 
a: 

K 

o 


155.181 


62.566 

20.288 

142.588 

4.119 
25.651 


255.212 


NAVIRES  A  VAPEUR 


ee 

00 

o 


58 


146 

248 
174 

415 
194 


1.177 


ta 
'«s 

u 

o 

< 

O 


782 


15  323 
186.8>íl 
263.015 

9.261 

28.415 


502.895 


NOMBRE 

des  hommes 
d'éqdipaoe 

BT  DE  CHAÜPFld 


82.591 


6.014 

7.602 

12.631 

3.663 

1.289 


31.199 


Les  chiffres  ci-dessous  dus  á  M.  Alfred  Neymark  repré- 
sentent,  sous  la  forme  dupourcentagedes  augmentations  des 
résultats  économiques,  le  hilan  de  la  France  de  1869  á  1897  : 

Circulation  póstale,  170  0/0;  circulation  télégraphique, 
648  0/0;  tonnage  des  chemins  de  fer,  98  0/0;  nombre  des 
Yoyageurs  des  Chepiins  de  fer,  151  0/0;  recettesdes  chemins 
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de  fer,  74  0/0;  longueur  du  réseau  des  chemins  de  fer, 
152  0/0;  navigation  intérieure,  95  0/0;  production  de  ]a 
houille,  100  0/0;  consommation  de  la  houille,  77  0/0;  forcé 
motrice  des  chevaux-vapeur,  178  0/0 ;  etc. 

Le  tableau  de  la  page  390,  du  Burean  Véritas,  donne  les 
tonnages  respectifs  de  la  marine  marchande  des  principales 
puissances  a  Theure  actuelle. 

Gráce  á  ses  économies,  la  France  a  pu  faire  face,  depuis 
1870,  á  un  budget  annuel  de  2,5  á  3  milliards  et  supporter 
des  pertes  telles  que  celles  dues  au  phylloxera  (2  milliards), 
au  krach  de  1882  (3  á  4  milliards),  au  Panamá  (1  milliard), 
aux  opérations  sur  les  mines  d'or  et  autres  spéculations 
désastreuses  (4  milliards),  etc. 

Malgré  ees  résultats  encourageants,  11  faut  teñir  compte 
de  Taugmentation  prodigieuse  du  commerce  et  du  dévelop- 
pement  paralléle  des  autres  puissances  européennes  pen- 
dant  la  méme  période.  On  verra  que  ce  dévéloppement 
a  été  encoré  plus  important,  et  de  beaucoup,  pour  TAn- 
gleterre,  pour  TAllemagne,  pour  les  États-Unis,  pour  la 
Rassie  et  pour  le  Japón,  de  sorte  que  la  France  doit  faire 
des  efforts  plus  grands  encoré,  si  elle  veut  teñir  son  rang 
dans  la  terrible  concurrence  éconoraique  moderne  oú  la 
lutte  pour  la  vie  est  la  loi  des  peuples  comme  celle  des  indi- 
vidus.  Si  elle  veut  mettre  en  exploitation  son  vaste,  empire 
colonial  et  en  tirer  toute  Tutilité  qu'il  peut  avoir  pour  elle, 
elle  pourra  certainement  lutter  avantageusement  contre 
toutes  les  autres  nations;  car  elle  posséde,  avec  ses  proprejs 
ressource,s  naiurelles  et  celles  de  ses  colonies  de  toutes  lati- 
tudes, toutes  les  matiéres  premieres  sufíisantes  á  ses  propres 
besoins.  N'ayant  plus  besoin  des  autres  et  pouvant  avoir  avec 
son  empire  colonial  un  commerce  immense  qui  sufíise  á 
sa  vitalité,  elle  acquerra  cette  indépendance  et  cette  forcé 
prodigieuse  qui  ont  fait  la  prospérité  des  grands  peuples 
commergants  de  l'histoire. 

Angleterre.  —  Ce  sont  les  Anglais  qui,  avec  la  France  et  la 
Hollande,  dépouillérentauxvii«siécle  parlaguerre  de  courses 
lesEspagnols  de  la  suprématie  du  commerce  du  monde.  On  a 
vu  comment  les  Hanséates  eurent  longtemps  le  monopole  du 
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commerce  de  TAngleterre  dans  le  Nord  par  les  priviléges 
spéciaux  que  leur  avaient  accordés  les  trois  Edouard.  Leur 
comploir  de  Londres,  appelé  la  Cour  (Vacier,  tenait  a  sa  discré- 
tion  le  gouvernement  par  les  préls  d'argent  qu'il  lui  fit, 
et  la  noblesse  par  Técoulement  qu'il  faisait  de  leurs  laines, 
principal  rapport  de  leurs  grands  domaines  terriens.  Mais 
l'esprit  d'association  qui  se  montre  de  si  bonne  heure  chez 
ce  peuple  pratique,  alors  que  dans  les  autres  pays  les  individus 
ne  songeaient  encoré  qu'a  s'entre-déchirer,  devait  bientot 
arracher  FAngleterre  au  joug  de  la  Hanse.  La  premiére  de 
ees  associations  fut  celle  des  merchants  adventurers^  qui  ob- 
tint,  en  1505,  le  monopole  de  rexportation  des  laines  dans 
les  Pays-Bas.  Au  debut du  xv®  siecle,  l'Angleterre  se  lancaáson 
tour  dans  les  voyages  d'cxploration,  et  Sébastien  Gabot  attei- 
gnit  les  cotes  de  rAmérique  du  Nord  a  Tembouchure  du 
Saint-Laurent.  Ainsi  TAnglelerre  prit  pied  la  premiére  sur 
cette  partie  de  l'Amérique  que  les  Espagnols  avaient  laissée  de 
cóté,  trop  occupés  par  raccapareraent  de  toute  TAmérique 
céntrale  eldeTAmérique  duSud.De  cepointde  départ  devait 
naitre  sa  fortune  future.  Cependant  Tavarice  d'Henri  Vil 
empécha  les  Cabot  de  tirer  tout  d'abord  parti  de  leur  décou- 
verte.  Sous  Henri  VIII,  la  marine  progressa  beaucoup,  ce 
prince  ayant  donné  tous  ses  soins  a  avoir  une  flotte  de  guerre 
permanente.  G'est  lui  qui,  le  premier,  crea  les  défenses  des 
cotes,  fonda  des  arsenaux  et  chantiers  de  navires  et  entre 
autres  ceux  de  Woolwich  sur  la  Tamise,  institua  un  collége 
d'amirauté  et  des  écoles  de  marine.  La  marine  marchande, 
soutenue  par  une  marine  militaire  sérieuse,  commenca  á  con- 
currencer  la  Hanse  en  se  montrant  dans  les  mers  du  nord  de 
TEurope  et  notamment  dans  la  Baltique  et  sur  les  cotes  de 
Hussie  et  de  Scandinavie.  La  Hanse  sut  cependant,  par  forcé, 
par  ruse  et  par  corruption,  garder  plus  longtemps  son  empire 
sur  le  commerce  anglais  que  surcelui  des  antros  nations.Mal- 
gré  rhostilité  de  l'opinion  publique,  elle  gardait  encoré  un  pri- 
vilége  oxorbitant  sur  le  marché  anglais,  alors  que  dá  ja  la  Russie 
etles  provinces  scandinaves avaient  rejeté  sa  domination.  Le 
premier  coup  lui  fut  porté  par  Édouard  VI,  qui  eleva,  par 
l'ordonnance  de  1552,  de  1  á  20  0/0  les  droits  á  payer  par  les 
hanséates  pour  les  importations  et  exportations.  Mais  ce  fut 
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Elisabeth  qui  délivia définitivement son pays  du  joug hanséate, 
qui  lan^a  ses  navires  sur  les  mers,  qui  lui  donna  la  cons- 
cience  de  sa  puissante  individualité  et  qui  fut  la  véritable 
•  créatrice  de  sa  puissance.  Avec  un  tact  politique  parfait 
elle  preserva  son  pays  du  joug  de  l'Église  romaine  et  fut 
Tadversaire  irreconciliable  de  Philippe  II.  De  cette  lutte  elle 
devait  retirer,  comme  bienfait  immédiat,  le  développement 
maritime  de  l'Angleterre,  forcee  de  sortir  de  son  isolement  et 
de  développer  ses  constructions  navales  pour  teñir  tete  a  un 
si  puissant  adversaire,  et  comme  bienfait  futur  Tamour  chez 
son  peuple  de  toutes  les  libertes,  y  compris  celui  de  la  liberté 
individuelle  quifaitles  nations  grandes  comme  les  individus. 
Bien  des  rois  n'eurent  pas  une  conception  plus  nette  et  plus 
saga  des  nécessités  économiques  de  leur  peuple,  au  moment 
oü  leur  échutlacouronne,  que  cette  intelligente  femme,  et,  si 
les  exceptions  suffisaient  pour  démontrer  la  justesse  d'une 
cause,  celle-ci  serait  certainement  le  plus  bel  exemple  que 
pút  donner  le  féminisme,  de  la  capacité  gouvernementale  et 
politique  du  sexe  faible. 

.  La  Hanse  qui,  malgré  les  lettres  patentes  de  Marie  la 
Catholique,  n'avait  pu  rentrer  dans  la  plénitude  de  ses 
anciens  droits,  fit  appel  a  la  reine  Élisabeth  des  qu'elle 
monta  sur  le  tróne.  Celle-ci,  sans  rompre  immédiatement 
avec  elle,  la  forga  de  traiter  les  marchands  anglais  sur  un 
pied  d'égalité  et,  en  leur  accordant  de  ne  payer  que  la 
moitié  des  droits  exiges  des  nations  les  plus  favorisées, 
elle  obtint  en  échange  le  libre  commerce  pour  ses  su  jets  dans 
jos  villes  hanséatiques.  Mais  le  coup  le  plus  sensible  qu'elle 
])orta  aux  hanséates  fut  la  limitation  a  cinq  mille  piéces  par  an 
des  draps  écrus  exportes  par  leurs  navires.  Les  représailles  par 
lesquellesla  ligue  essaya  de  repondré  en  faisant  prohiber  tout 
traOc  des  Pays-Bas  avec  l'Angleterre  par  la  duchesse  de 
Parme  n'eurent  aucun  résultat  sérieux.  Le  commerce  des 
draps  écrus  et  des  laines  avait  déjá  trop  de  prix  pour  les 
grandes  villes  manufacturiéres  du  Nord  de  l'Europe  pour  que 
rien  pút  Tempécher.  II  était  de  12  millions  de  ducats  en  1563, 
dont  5  millions  pour  les  étoíTes  de  laine.  Ghassés  d'Anvers,  les 
merchants  adventurers  émigrérent  á  Hambourg,  mais  conti- 
nuérent  avec  succes  leur  lutte  contre  les  hanséates.  Chassésde 
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cette  ville,  en  1578,  par  un  édit  de  Tempereur  d'Allemagne, 
ils  présentérent  leurs  doléances  á  la  reine  Élisabeth,  qui 
répondit  á  cette  provacation  en  assimilant  complétement  les 
hanséates  aux  autres  étrangers  et  en  leur  enlevant  tout  privi- 
lége.  A  partir  de  ce  moment,  la  Hanse  perdit  tout  prestige  en 
Angleterre,  fut  honnie,  et  la  guerre  se  fit  ouvertement  entre 
elle  et  le  commerce  anglais.  En  1589,  Élisabeth  fit  enlever 
par  sa  flotte,  devant  Lisbonne,  soixante  navires  de  la  Ligue 
chargés  de  grains  et  de  munitions  de  gaerre,  alléguant  qu'ils 
fournissaient des  armes  á  ses  plus  mortels  ennemis.  La  Hanse» 
exaspérée,  fit  voter,  en  1597,  parla  diéte  de  rEnipire,rexpul- 
sion  de  tous  les  marchands  anglais  du  sol  germanique. 
Élisabeth  répondit  en  expulsant  du  sol  anglais  tous  les  mar- 
chands hanséates  et  en  fermant  la  Cour  d'acier.  Dans  cette 
guerre  a  outrance,  la  Hanse  fut  vaincue,  car  jamáis  eHe  ne 
put  reprendre  sa  place  dans  le  commerce  anglais,  tandis  que 
les  aventuriers  marchands  qui  émigrérent  de  Hambour^  á 
Stade  y  obtinrent  de  nouveáu,  en  1611,  malgré  les  injonc- 
tions  imperiales,  Tautorisation  de  résidence,  puis  revinrent 
a  Hambourg  oü  ils  ne  furent  plus  inquietes. 

Nonseulement  Élisabeth  dálivra  le  commerce  anglais  du 
joug  de  la  Hanse,  mais  elle  développa  beaucoup  Tindustrie 
lainiére,  qui  commengait  a  nattre  quand  elle  monta  sur  le 
troné.  En  reslreignant  l'exportation  des  laines  écrues  ét  en 
favorisant  celle  des  laines  manufacturées,  en  recevant  les 
immigrants  protestan  ts  chassés  des  Pays-Bas,  elle  développa 
notamment  la  fabí ication,  Tapprét  et  la  teinture  des  draps,  qui 
étaient  restes  jusqu'alors  le  monopole  exclusif  des  centres 
manufacturiers  de  la  Flandre,  du  Brabant  et  de  la  HoUande. 
Elle  essaya  d'acclimater  plusieurs  autres  industries  en  Angle- 
terre, celles  des  mines,  des  peaux,  descuirs,  des  dentelles,  de 
la  quincaillerie,  etc.,  mais  la  création  qu'elle  fit  de  sociétés 
nombreuses  accaparant  ees  industries  excita  le  méconten- 
tement  general,  et  le  Parlement  lui  en  adressa,  en  4621,  de 
sérieusesreprésentations.  On  pouvait  craindre  un  conflit  entre 
Tautorité  royale  et  le  Parlement.  «  Mais,  comme  l'écrit  Ma- 
«  caulay,  elle  evita  le  conüit  avec  un  tact  merveilleux,  se  mit 
«  elle-méme  a  la  tete  du  parti  de  la  reforme,  supprima  Tabus, 
«  remercia  la  Chambre  en  paroles  aussi  touchantes  que  dignes 
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«  et  legua  á  ses  successeurs  un  memorable  exemple  de  la 
«  conduite  á  teñir  pour  un  monarque  vis-á-vis  des  manifesta- 
«  tions  publiques  auxquelles  il  n'a  pas  les  moyens  de  resis- 
tí ter.  »  Aprés  la  chute  d'Anvers,  les  grands  centres  commer- 
ciaux  de  l'Angleterre  commencent  a  se  dessiner :  Londres  en 
tete,  puisYork,  Bristol,  Worcester  et  Norwich.  L'agriculture, 
tres  prospere  alors,  et  Tindustrie  naissante  avaient  apporté 
beaucoup  d'aisance  dans  cepays  jadis  si  pauvre;  et,  au  debut 
du  XVII»  siécle,  c'est  TAngleterre  qui  consommait,  aprés  les 
Pays-Ras,  le  plus  d'articles  de  luxe  de  Tlnde.  Élisabeth 
apporta  aussi  toute  sa  sollicitude  a  la  circulation  de  Targent, 
qu'elle  rendit  libre,  et  assuia  ainsi  le  succés  de  la  Bourse 
de  Londres,  fondee  en  1576.  Anderson  evalué  a  4  millions  de 
livres  sterlings  la  circulation  en  Angleterre  du  numéraire  au 
debut  du  xvii°  siécle. 

Mais  c'est  surtout  le  développement  de  la  marine  qui 
fut  Tobjet  des  soins  d'Elisabeth.  Pour  encourager  l'industrie 
de  la  peche,  elle  interdit  a  ses  sujets,  bien  que  protestante, 
Tusage  de  la  viande  deux  fois  par  semaine.  Elle  ouvrit  des 
chantiers  nationaux  qui  utilisérent  les  bois  de  construction  des 
cotes  de  la  Baltique,  les  raeilleurs  pour  les  navires.  Les  navires 
anglais  commencérent  alors  a  sortir  des  mers  du  Nord  et  á  se 
láncerdansTAtlantique.  llsallérentjusqu'áLisbonne  chercher 
les  marchandises  de  rinde  au  lieu  de  les  charger  á  Anvers. 
De  grandes  explorations  commencérent  du  cóté  du  passage 
du  Nord-Ouest.  Les  voyages  fameux  des  Drake  et  Gavendish 
datent  de  cette  époque.  Walter  Raleigh  explora  la  Virginie 
etlaGuyane.  ImitantlaHollande,  une  Société  des  Indes  s'était 
fondee  á  Londres,  en  1600,  avec  le  privilége  pour  quinze  ans 
du  commerce  exclusif  avec  les  Indes  et  les  iles  de  la  Sonde ;  et 
les  iles  Moluques  furent  reconnues  dans  un  premier  voyage. 
Mais  la  preuve  la  plus  éclatante  des  progrés  de  la  marine  an- 
glaise  futsa  victoire  snrVi7ivincible  Armada^  cette  fameuse  flotle 
espagnole  envoyée  pour  chátier  l'Angleterre  par  Philippell, 
et  dont  les  lourds  vaisseaux  furent,  la  tempéte  s'en  mélant, 
coulésparles  fins  voiliers  déla  flotteanglaise.  Cette  heureuse 
victoire  sur  une  flotte  pompeusement  dénomméeetdont  Tar- 
mement  devait  faire  trembler  le  monde  assura  pour  longtemps 
la  domination  des  mers  a  la  marine  anglaise,  á  partir  de  ce 
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moraent  redoubée  par  la  plupart  des  autres  marines  de  TEu- 
rope.  Quand  la  reine  Élisabeth  mourut,  elle  pouvait  avec 
orgueil  contempler  son  oeuvre,  car  elle  laissait  son  royanme 
riche,  puissant  et  redouté,  de  panvre,  modeste  et  isolé  qu'il 
était  a  son  avénement. 

Les  progrés  du  commerce  anglais  furent  moins  rapides  sous 
les  Stuarts,  malgré  la  soumission  de  l'Irlande  et  la  reunión 
de  l'Ecosse  a  la  couronne.  La  guerre  de  courses  et  les  captures 
faites  parles  navires  furent  les  principales  manifestations  de  la 
marine  anglaise  sur  les  océans.  Mais  Tindustrie  continua  a  se 
développerlargement:  celle  de  lalaine  d'abord,  dont  la  tein- 
ture  avec  les  boisduBrésilfitde  grands  progrés;celledu  cotón 
ensuite,  quifut  créée  a  Manchester;  et  enfin  celle  de  Textrac- 
lion  de  la  houille  á  Newcastle.  En  1615,  cette  derniére  extrac- 
tion  donnait  du  fret  a  quatre  cents  navires  anglais,  et  Temploi 
du  charbon  de  terre  a  Londres  se  répandait  au  point  d'atteindre, 
en  1670, 200.000  tonneaux.  La  Hollande  était,  á  cette  époque, 
comme  on  Ta  vu,  la  maitresse  du  commerce  international. 
Méme  pour  la  peche,  elle  conservait  le  pas  sur  TAngleterre, 
malgré  les  recentes  découvertes  du  banc  de  Terre-Neuve, 
qui  avaient  familiarisé  les  Anglais  avec  la  peche  si  fruc- 
tueuse  de  labaleine  et  de  la  morue. 

«  Les  cotes  de  la  Grande-Bretagne,  écrivait  Walter 
<i  Raleigh,  offrent  la  peche  la  plus  riche ;  mais  c'est  la  Hol- 
«  lande  qui  fait  le  plus  grand  commerce  de  poissons.  La 
«  Pologne,  la  France  et  TEspagne  récoltent  le  plus  de  grains, 
<(  de  vin  et  de  sel,  mais  le  trafic  de  ees  derniers  appartient 
«  á  la  Hollande.  L'Allemagne  possode  de  superbes  foréts; 
«  TAngleterre,  du  plomb,  de  Tétain,  de  la  laine  et  du  drap; 
«  et  c'est  encoré  en  Hollande  qu'est  le  marché  de  ees  pro- 
«  duits;  en  un  mot,  nous  sommes  tous  dans  la  dépendance 
"  des  vastes  entrepóts  des  bords  de  l'Amstel  et  de  la  Meuse 
<(  que  nous  avons  enrichis  de  nos  tributs.  »  Cest  Gromwell 
qui,  complétant  Toeuvre  d'Élisabeth,  devait  faire  de  l'Angle- 
terre  la  premiere  puissance  commorciale  du  monde  par  la 
promulgation,  en  1651,  de  VAct  de  Navigation,  Par  cet  Ací  de 
protection,  aucun  produit  du  sol  ou  de  Tindustrie  de  TAsie, 
de  l'Afrique  et  de  TAmérique  ne  pouvait  étre  importé  en 
Angleterre  que  par  des  navires  construits  en  Angleterre  on 
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dans  ses  colonies,  de  propriété  anglaise,  montes  par  un  équi- 
page  au  raoins  aux  trois  quarts  anglais,  et  nul  autre  qu'un 
Anglais  ne  pouvait,  sous  peine  de  confiscation  de  sa  fortune, 
exercer  la  profession  de  facteur  ou  marchand  dans  les  colo- 
nies anglaises.  Enfin  les  raarchandisesd'Europe  ne  pouvaient 
étre  importées  en  Angleterre  que  par  navires  anglais  ou  par 
navires  appartenant  au  pays  de  production  de  ees  marchan- 
dises.  Cet  acte  frappait  direotement  le  comraerce  des  Hol- 
landais,  ees  rouliers  des  mers,  dont  le  trafic  était  surtout  un 
trafic  de  transit.  On  le  comprit  vite  á  la  Haye,  et  la  guerre 
éclata  entre  les  deux  pays.  La  HoUande,  vaincue,  dut  recon- 
naitre  l'Ací  de  Navigat ¿orí  a.u  traite  de  Westminster  (1546). 
A  partir  de  ce  moment,  TAngleterre  n'eut  plus  de  rivale,  et 
si  la  France  lui  donna  quelque  souci  au  xvii®siécle,  lafaute 
de  Louis  XIV,  en  révoquant  l'édit  de  Nantes,  devait  le  faire 
disparaitre. 

VAct  de  Navigation  porta  surtout  tous  ses  fruits  dans 
les  relations  de  TAngleterre  avec  son  empire  colonial  de 
TAmérique  du  Nord.  Les  voyages  de  Gabot,  puis  de  Gos- 
nold,  qui  abordérent  Tun  dans  le  golfe  du  Saint-Laurent  et 
Tautre  dans  la  baie  de  Ghesapeake,  avaient  éveillé  Tatten- 
tion  et  la  convoitise  des  commer^.ants  anglais.  Deux  associa- 
tions  puissantes  se  fondérent  Tune  pour  exploiter  la  Virginie 
méridionale,  découverte  par  Gabot,  et  Tautre  pour  exploiter 
la  Virginie  septentrionale  découverte  par  Gosnold.  La  pre- 
miére  prospera  tout  d'abord  mieux  que  la  seconde.  Sa 
capitale,  Jamestown,  prit  une  grande  importance,  surtout  á 
partir  du  moment  oü  s'y  réfugiérent  les  puritains  persécu- 
tés  dans  la  mére-patrie.  La  seconde  prit  de  Timportance 
un  peu  plus  tard  (1626),  quand  d'autres  refugies  fondérent 
Boston,  dans  la  baie  actuelle  de  Massachusetts.  A  leur  tour, 
les  émigrants  royalistes  se  réfugiérent  en  Amérique,  quand 
les  puritains  arrivérent  au  pouvoir,  et  y  fondérent  d'autres 
colonies.  Finalement,  de  1621  a  1682,  se  créérent  les  princi- 
paux  États  de  ce  qui  devait  constituer  la  Gonfédération 
américaine  actuelle,  á  savoir  :  le  Massachusetts,  le  Gonnec- 
ticut,  le  Rhode-Island,  le  New-Hampshire,  la  Virginie,  le 
Maryland  (fondé  par  lord  Baltinowen,  en  1622),  la  Garoline, 
la  Pensylvanie  (fondee  par  le  quaker  Penn)  et  la   Géorgie 
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(fondee  un  peu  plus  tard,  en  1735).  Ces  États  étaient  d'ail- 
leürs  tres  diversement  constitués,  suivant  la  teneur  de  leurs 
charles:  les  uns,  comme  la  Virginie,  le  Rhode-Island,  la 
CaroUne,  relevant  directement  de  la  couronne  ;  les  autres, 
comme  le  Maryland  et  la  Pensylvanie,  constituant  comme 
des  fiefs  concedes  a  des  particuliers;  d'autres  enfin,  comme 
la  Nouvelle-Angleterre  ayant  une  autonomie  propre  et  un 
gouvernement  démocratique.  Mais  tous  ces  Etats  avaient 
cependant  cela  de  commun  que  les  colons  y  jouissaient 
des  droits  de  citoyens  libres  et  pouvaient  trafiquer  librement 
et  directement  avec  les  pays  étrangers.  Cette  maniere  de 
comprendre  la  colonisation  fait  le  plus  grand  honneur  á  TAn- 
gleterre,  a  une  époque  oü  la  colonie  était  considérée  comme 
une  chose  taillable  et  corvéable  a  merci,  faite  uniquement 
pour  étre  exploitée  et  possédée  par  la  métropole. 

Aux  Indes  occidentales,  les  ílibustiers  et  les  corsaires 
avaient,  comme  on  l'a  déjá  dit,  marqué  Tentrée  en  lice 
de  TAngleterre.  lis  conquirent  et  fondérent  les  premiers 
établissements  anglais  dans  les  petites  Antilles,  la  Barbade 
d'abord  (1624),puis  Saint-Christophe  (1630).  L'émigration  favo- 
risa  le  développement  économique  de  ees  iles  oü  Ton  cultiva 
en  grand  le  sucre,  le  cotón,  le  tabac  et  qui  furent  également 
des  centres  importants  de  la  fructueuse  opération  de  la  traite 
des  négres.  En  1655,  Gromwell  enleva  la  Jamaique  aux 
Espagnols.  En  1662,  les  Anglais  prirent  également  pied  dans 
labaie  de  Campeche,  sur  la  presqu'ile  de  Yucatán,  puisáTerre- 
Neuve  et  dans  TAcadie  ouNouvelle-Écosse.Lapaix  d'ütrecht 
leur  laissa  toutes  ces  colonies.  VAct  de  Navigation,  com- 
pleté par  la  disposition  de  VAct  de  Charles  11,  en  1660, 
reserva  entiérement  a  la  marine  anglaise  le  commerce  de 
l'Angleterre  avec  ses  colonies.  Tous  les  colons  durent  ache- 
ter  en  Angleterre  ce  dont  ils  avaient  besoin,  ce  qui-  faisait 
diré  á  lord  Ghatam  :  «  Les  colonies  britanniques  de  TAmé- 
rique  du  Nord  n'ont  pas  le  droit  de  fabriquer  «  un  fer  a  che- 
val  ».  Iln'yeutpas  de  Compagnie  privilégiée  pour  les  colonies 
de  l'Amérique  du  Nord ;  mais  les  anciennes  associations, 
fondees  par  Élisabeth,  des  Indes  orientales  et  des  Indes 
occidentales,  prirent  un  grand  développement.  La  Compagnie 
des  Indes  orientales,  qui  commengaen  1613  avec  un  capital 
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social  de  418.691  livressterlings,  fonda  des  coraptoirs  sur  les 
cotes  de  "Malabar  et  de  Goromandel,  a  Surate  et  a  Madras, 
qui,  des  le  debut,  donnérent  d'excellents  resultáis,  malgréla 
concurrence  des  Hollandais,ainsi  que  le  montrent  leschiffres 
suivants  : 

Aonées       Nombre  de  navires  Montant  des  cargaisons     Muntant  des  cargaisons  á 
parüs  au  départ  Tarrivée  en  Angleierre 

(retour) 

1613-1620    79  navires    340.376  livres  st.     1.914.600  livres  st. 

Les  Hollandais  disputérent  cependant  avec  succés  le  mono- 
pole  des  Indes  a  l'Angleterre  jusqu'á  l'Act  de  Navigation  de 
Cromwell.  Vaincus  en  Europe  a  ce  moment-lá,  ils  ne  pou- 
vaient  espérer  conserver  le  monopole  du  commerce  des 
ludes.  La  prise  d'Ormuz,  en  1662,  íit  tomber  le  commerce 
du  golfe  Persique  aux  mains  des  Anglais.  L'acquisition  de 
Bombay,  en  1668,  parla  Gompagnie  des  Indes,  donna  bientót 
á  cette  Gompagnie  une  base  solide  a  ses  possessions  dans 
rinde.  Bombay  devint  tres  vite  une  place  commerciale  de 
premier  ordre  et  la  résidence  du  gouverneur.  La  consomma- 
tion  croissante  du  thé  et  du  café  donna  aussi  un  grand  essor 
aux  productions  de  rHindoustan.  La  prospérité  de  la  Gom- 
pagnie des  Indes  fut  cependant  traversée  par  des  difficultés 
et  des  échecs  graves,  tels  que  l'insurrection  du  Grand-Mogol 
en  1688,  et  la  guerre  aveclaFrance,  dont  les  corsaires  firent 
dans  rinde  d'importantes  captures.  Elle  se  maintint  malgré 
tout  et  s'agrandit,  en  1687,  du  Bengale  oü  elle  fonda  Galculta. 
Les  difficultés  qu'elle  rencontra  dans  la  métropole  auprés 
des  grands  marcbands  de  laine,  que  le  commerce  des  cotons 
indiens  génait  beaucoup,  lui  valurent  une  rivale  en  1698,  et 
Fon  eut  pendant  quelque  témps  le  spectacle  curieux  de  deux 
Compagnies,  ayant  égalemeiít,  de  par  la  couronne,  le  privilége 
exclusif  d'exploiter  le  commerce  des  Indes.  Mais  elles  com- 
prirent  qu'elles  se  génaient  mutuellement  et  fusionnérent  en 
formant  les  Compagnies  réunies  des  marchands  anglais  pour  le 
commerce  des  Indes  orientales,  Gette  fusión  valut  a  l'Angleterre 
de  conserver  et  de  consolider  son  empire  colonial  des  Indes 
pendant  tout  le  xviii*'  siécle.  Aprés  la  révolution  de  1688, 
Témancipation  des  communes,  élevées  au-dessus  des  lords 
par  le  droit  exclusif  de  votar  Timpót  et  représenteos  au  gou- 
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vernement  par  une  Chambre  égale  á  celle  des  lords,  valut  á 
l'Angleterre  un  (louvernement  libre  uniquement  préoccupé 
du  développement  des  intéréts  industriéis  et  commerciaux 
dupays.  Depuis  lorscetteseulepréoccupation  n'a  cessé  d'étre 
celle  du  gouvernement  anglais,  et  il  n'est  pas  étonnant,  pour 
qui  veut  réíléchir  un  peu,  qu'une  nation  dont  tous  les  eíTorts, 
toute  Tactivité,  toutes  les  forces,  toute  Tintelligence  et  toute 
Ténergie  n'ont  contribué  qu'á  ce  but,  soit  efTectivemeiit  deve- 
nue  la  premiére  du  monde  au  point  de  vue  économique. 

On  sait  qu'il  n'en  a  pas  été  de  méme,  en  France,  oú  tous  les 
gouvernements  n'eurent  jamáis  le  souci  du  développement 
économique  dupays qu'aprésbeaucoup  d'autres.La  troisiéme 
République  a  cependant  fait  un  efTort  louable  pour  sortir  de 
ees  tristes  tradítions,  sous  le  coup  de  fouet  de  la  lulte  écono- 
mique des  nations,  au  xix*'  siécle.  Mais,  malgréles  avantages 
qu'elle  a  pu  obtenir,  tant  au  point  de  vue  de  son  empire  colo- 
nial qu'au  point  de  vue  du  développement  industriel  et  com- 
mercial,  tous  ees  succés  sont  arrivés  trop  tard  pour  contre- 
carrer  sérieusement  l'Angleterre.  Elle  avait  pris  sur  toute 
TEurope  une  avance  telle  qu'aucune  puissance  n'a  pu  la 
rattraper. 

A  la  fin  du  xvii**  siécle  déjá,  on  estimait  la  vente  annuelle 
des  laines,  en  Angleterre,  a  2  millions  de  livres  sterlings, 
et  l'exportation  des  lainages  en  Russie,  en  Allemagne,  en 
Espagne,  en  Portugal,  dans  leslndes,  etc.,  á3  millions  delivres 
sterlings.  L'industrie  lainiére  anglaise,fortement  protégéepar 
des  taxes  exorbitantes  pour  les  produits  similaires  étrangers, 
avait  fait  de  tels  progrés  que  l'exportation  des  toiles,  qui 
ne  dépassait  pas  6.000  livres  sterlings  en  1689,  atteignait 
4  million  de  livres  en  1789.  L'Écosse  et  l'Irlande  en  étaient 
les  principaux  centres  ;  laprotection  réussit  beaucoup  moins 
á  l'industrie  de  la  soie  dont  le  monopole  devait  rester  a 
la  France.  L'industrie  du  colon,  aujourd'hui  la  premiére 
des  industries  textiles  dans  le  monde,  ne  se  développa  que 
lorsque  les  cotons  du  nord  de  l'Amérique  arrivérent  sur  les 
marches  de  Manchester  et  de  Londres.  Les  découvertes  de 
Hargreaves  et  de  Arkwright,  en  révolutionnant  le  tissage  du 
cotón,  le  portérent  tout  d'un.coup  a  une  prospérité  sans 
exemple  et  en  donnérent  le  monopole  a  l'Angleterre.  Elle  a 
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SU  le  conserver  depuis  lors,  malgré  les  progrés  des  industriéis 

du  nord  de  la  France  et  de  rAllemagne.  En  cinquante  ans,  Tin- 

dustrie  métallurgique  accusa  les  chiffres  croissants  suivants: 

Sous  Charles  II,  10.000  tonnes;  en  1740,  17.000;  en  1750, 
68.000;  enfin  en  1788,  100.000  tonnes. 

Pour  étre  coraplet,  il  faudrait  citer  aussi,  pendant  le 
xviii«  siécle,  les  progrés  de  la  quincaillerie  á  Birmingham, 
de  la  poterie  á  Stadford,  de  la  coutellerie  á  Scheffield,  de 
Textraction  de  la  houille  a  Newcastle,  et  d'autres  encoré. 

Ce  développement  industriel  magnifique  de  l'Angleterre, 
dont  le  XVIII®  siécle  donne  deja  un  apergu,  fut  favorisé  par 
la  suppression  des  corporations,  par  la  división  dutravail  que 
l'Angleterre  connut,  la  premiére  des  nations  de  l'Europe, 
par  Tabsence  presque  complete  de  toute  réglementation  tra- 
cassiére  du  gouvernement  et  par  Texcellence  de  l'outillage, 
jalousement  maintenu  par  des  mesures  protectrices  poussées 
á  Texcés.  En  outre,  Tunion  de  TÉcosse  et  de  TAngleterre 
en  1707,  conclue  sous  la  reine  Anne,  exer^a  la  plus  heureuse 
influence  sur  le  commerce  intérieur  par  l'abolition  de  la  ligne 
de  douane  intermédiaire.  De  1590  a  1763,  les  produits  des 
douanes  atteignirent  les  chiffres  graduéis  suivants,  en  livres 
sterlings  : 


1590 

1622 

50.000 
148.000 

1660 

422.000 

1688  781.000 

1712  1.316.000 

1763  2.000.000 


L'importance  de  l'accroissementdu  commerce  de  la  Grande- 
Bretagne  est  facilement  mise  en  évidence  par  les  chiffres 
suivants,  dus  á  Mac  Culloch  : 


Europe 

Asie 

Afrique 

Amérique 

TOTAÜX 


IMPORTATIONS 


1698 


3.866.744 

656.034 

17.424 

1.029.750 


5.569.952 


1792 


9.195.015 

3.197.136 

62.252 

5.262.342 


17.716.745 


EXPORTATIONS 


1698 


5.323.743 
214.212 
114.043 
797.896 


6.449.894 


1792 


10.431.023 

1.775.747 

809.546 

5.605.626 


18.621.942 


VOIES   D3    COMMÜNICATION. 


26 


402  VOTES    DE    COMMUXICATIOX 

L'Angleterre  n'eut  pas  cependant,  pendant  le  xviii®  siécle, 
le  monopole  des  marches  intérieurs  ducontinent  que  chaqué 
peuple  conservait  jalousement.  La  Fra«ce,  notamment,  avec 
laquelle  elle  fut  souvent  en  guerre  pendant  cette  périodé,  lui 
disputa  presque  autant  la  suprématie  dans  le  coramerce  du 
continent  que  dans  la  politique.  Ce  qui  doit  surtout  étre 
noté  avec  soin,  c'est  qu'á  dater  de  cette  époque  les  guerres 
eurent  des  causes  ou  des  conséquences  économiques,  tandis 
que  jusqu'alorsellesn'avaientguéreeu  quedes  causes  oudes 
conséquences  politiques.  Cette  remarque  tres  importante  per- 
metde  comprendre  comment,  peu  a  peu,  les  intéréts  écono- 
miques prirent  une  valeur  croissante  jusqu'á  devenir  les  in- 
téréts vitaux   d'un  pays.  Ce  furent  souvent  les  traites  de 
commerce  qui  furent  la  raison  d'étre  des  guerres  qui  déchi- 
rérent  les  deux  pays,  et  les  traites  de  paix  furent,  des  cette 
époque,  marqués  par  de  nombreuses  stipulations  commer- 
cialesconsidérées  comme  aussi  importantes  que  des  cessions 
do  territoires.  Ainsi  se  raanifestait  de  plus  en  plus  le  role 
économique  et  social  des  voies  de  la  mer  devenues  des  voies 
d'échange  au  méme  titre  que  les  voies  de  terre,  ayant  révolu- 
tionné  Tancien  monde  par  des  échangos  de  produits  de  lati- 
tudes tres  diverses, ayant  bouleverséTétatancien  des  ressources 
et  des  richesses  de  chaqué  peuple.  Ainsi  se  préparait  la  lutte 
économique  a  outrance  dos  peuples  inodernes  au  xix*  siécle, 
lutte  dont  la  guerre  sortirait  bien   plus  súrement  que  des 
questions  d'honneur,  de  préséance,  de  caprices  royaux,  ou 
de  complications  politiques,  qui  en  étaient  autrefois  Torigine. 

La  marine  marchando  anglaise  s'était  considérablement 
accrue  et  fortifiée  par  la  colonisation  de  TAmérique  duNord, 
qui  donnait  l'occasion  de  grands  voyages  et  qui  fournissait 
les  matériaux  les  meilleurs  pour  les  constructions  navales. 
Les  brillantes  victoires  maritimes  des  flottes  anglaises  com- 
plétérent  sa  suprématie,  qui  devint  decisivo  sur  les  mers  á 
partir  de  la  paix  de  Paris,  en  1763^  Le  génie  maritime  de  la 
population  se  dévoloppa.  Lo  cabotago,  qui  s'occupait  surtout 
du  transport  des  houilles  et  les  pécheries  formérent  d'aussi 
bonsmatelotsque  les HoUandais. Un  largo  systémo  deprimes 
favorisa  particuliérement  los  pécheries  de  Terro-Nouve  oü  le 
commerce  des  Franjáis  disparut  a  la  suite  du  traite  de  Í7C3. 
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A  partir  de  cette  époque,  Tannée  moyenne  de  peche  produi- 
sait  200.000  quintaux  de  morues,  représentant  une  valeur  de 
400.000  livres  sterlings.  Gomme  Taccusent  les  tableaux  ci- 
aprés,  qui  donnent  le  mouvement  comraercial  des  ports 
brilanniques  de  1663  á  1784,  le  pavillon  britannique  n'a  cessé, 
pendant  -cette  période,  d'avoir  un  progrés  continu,  au 
détriment  des  pavillons  étrangers,  progres  a  peine  ralenti  ou 
interrorapu  par  les  guerres  avec  l'Espagne,  en  1739,  et  avec 
TAmérique  du  Nord,  en  1780. 


ANNÉES 

PAVILLON  BRITANNIQUE 

PAVILLONS  ÉTRANGEHS 

1663 

95.266  tonneaux 

47.634  touneaux 

1688 

190.533          — 

95.267 

1712 

326.620          — 

29.115        — 

1728 

432.832 

23.650        — 

1739 

384.192          — 

87.260        — 

1749 

609.798 

51.368 

1765 

726.402          — 

72.215        — 

1770 

806.495          — 

63.116        — 

1780 

642.981          — 

49.040        — 

1784 

932.219    •      — 

118.268        — 

• 

Ces  chiffres  prouvent  que  non  seulement  le  commerce 
anglaisétait  des  cette  époque  auxmains  de  lamarine  anglaise, 
mais  que  Tintercourse  •  de  TAngleterre  avec  TEurope,  que 
VAct  ele  Navigation  permettait  cependant  aux  navires  de  la 
puissance  pour  laquelle  elle  était  faite,  avait  lieu  la  plupart 
du  temps  par  navires  anglais.  A  cette  extensión  considerable 
de  la  marine  anglaise,  il  faudrait  ajouterbien  d'autres  causes 
secondaires  pourexpliquerla  marche ascendan te  déla  Grande- 
Bretagne  vers  le  monopole  du  commerce  du  monde  :  telle  que 
l'honneur  dans  lequel  furent  toujours  tenues,  en  Angleterre, 
les  professions  commercialeá  embrassées  par  lanoblesse,  par 
la  bourgeoisie,  et  donnant  accés  aux  plus  hautes  charges  de 
rÉtat,  telle  que  la  liberté  complete  du  commerce  en  gros  et  de 
la  banque,  auxquels  participaient  tous  les  habitan  ts  du  sol 
anglais,  nationaux,  étrangers,  chrétiens  ou  Juifs,  tels  enfin 
que  l'esprit  d'association,  Tétude  approfdndie  deS  enttepHsfes 


404  VOIES    DE    COMMUNICATION 

d'Qrdre  public  par  le  Gonseil  du  commerce  et  des  colonies 
(BoardofTrade)  etbien  d'autres  institutions heureuses  qui  iie  se 
sont  épanouies  complétement  que  depuis  peu  de  temps,  mais 
qui  commencaient  déjáá  íleurir  auxviii"  siécle. 

Londres,  qui  s'étaitconsidérablementaccruesousles  Tudors 
et  sous  lesStuarts,  avaitété  de  tout  temps  le  centre  des  affaires 
de  TAngleterre;  mais,  au  cours  du  xviir  siécle,  elle  devint  la 
métropole  du  commerce  de  Tuni  vers.  En  1 700,  il  était  entré  dans 
la  Tamise  1.335  navires,  dont  839  britanniques  et  496  étran- 
gers;  et  quatre-vingt-dix  ans  aprés,  il  en  entrait  3.540,  dont 
2.284  britanniques  et  1.256  étrangers.  Aussi  Londres  était-elle 
devenue  la  ville  la  plus  popúlense  et  la  plus  étendue  du 
monde,  marché  universel  pour  Targent  comme  pour  les 
marchandises,  pour  l'exportation  comme  pour  Timportation. 
Toutes  les  industries  y  étaient  représentées,  et  le  nombre  des 
habitants,  qui  ne  dépassait  pas  500.000  ^  l'avénement  de 
Jacques  II,  avait  atteint  1  million  a  la  fin  du  xviii®  siécle;  les 
autres  grandes  villes  de  TAngleterre  n'ont  atteint  leur  pros- 
périté  actuelle  que  plus  tard;  car,  en  1774,  Manchestern'avait 
que  41.000  habitants;  Leeds,  18.000;  Birmingham,  Glascow, 
Schelíield  et  Bristol,  encoré  moins.  Gependant  déjá  commen- 
gait  aussi  la  fortune  de  Liverpool  qui,  de  petit  bourg  de 
138  habitants  sous  Élisabeth,  possédant  au  plus  deux  outrois 
navires,  était  déjá  de venu,  en  1789,  une  ville  de  50.000  habi- 
tants, et  avait  pris  le  premier  rang,  aprés  Londres,  comme 
port  de  l'Angleterre.  Des  canaux  reliaient  déjá  cette  ville  aux 
centres  houillers  de  Hall  et  de  Newcastle.  La  circulation  des 
espéces  était,  entre  ees  derniéres  villes,  de  J9  millions  de 
livres  sterlings  au  moment  de  la  guerre  d'Amérique  ;  et  les 
grandes  banques  récemment  fondees,  celle  d'Angleterre  á 
Londres,  celles  d'Écosse,  d'Édimbourg,  d'Aberdeen,  etc.,  ren- 
dirent  les  plus  grands  services  au  commerce  de  l'argent  par 
Témission  de  billets  facilitant  les  échanges  et  par  le  dévelop- 
pement  si  merveilleux  du  crédit  que,  sur  toutes  les  places 
du  monde;-  méme  sur  celle  d'Amsterdam,  le  cours  duchange 
se  fit  en  faveur  de  Londres. 

II  faut  également  signaler,  au  xvin«  siécle,  les  premiers 
pas,  en  Angleterre,  du  crédit  public  de  l'État,  encoré  ignoré 
a  ce  moment  dans  la  plupart  des  autres  pays  de  TEurope. 
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Ce  crédit  public  prit  peu  á  peu  naissance  dans  les  emprunts 
successifs  que  fit  la  couronne  á  partir  de  Guillaume  III.  Ces 
emprunts,  d'une  valeur  de  plus  en  plus  importante,  ayant  con- 
quis  la  confian  ce  du  public  et  accru,  dans  des  proportions 
plus  grandes  encoré,  Tautorité  du  gouvernement  de  la  monar- 
chie  constitutionnelle,  la  couronne  renonga  a  Tengagement 
de  rendre  ces  emprunts  dans  un  certain  délai  et  par  terme, 
inais  s'astreignit  a  en  assurer  la  rente  perpétuelle  a  un  taux 
elevé  aux  créanciers.  Ainsi  l'État  devint  banquier  lui-méme, 
banquier  d'ailleurs  privilegié,  car  la  conüance  croissante 
que  lui  accordait  la  nation  lui  permit  d'amortir  constam- 
ment  sa  dette  par  des  conversions  successives  de  6  a  5  0/0, 
puis  de  5  á  4  0/0.  Aujourd'hui  le  taux  du  consolidé  anglais 
est  bien  plus  bas  encoré,  puisqu'il  ne  dépasse  pas  2,5  0/0. 
Ainsi  debuta  et  ^e  réalisa  la  grande  forcé  du  crédit  des 
gouverneraents  modernes  remplagant  Texiguité  de  Tintérét 
des  fonds  qu'on  leur  versait  par  la  certitude  dudit  intérét. 
Si  les  chiffres  de  la  dette  anglaise  qui,  de  664.263  livres 
sterlings  en  1688,  s'était  élevée  á  249,851.628  livres  ster- 
lings  en  1753,  sont  rapprochés  des  releves  du  commerce,  de 
l'industrie,  de  l'agriculture  et  de  la  navigation  pendant  la 
méme  période,  on  comprendra  que  le  peuple  anglais  n'ait 
pas  été  effrayé  de  la  boule  de  neige  que  faisait  cetle  dette, 
en  constatant,  a  chaqué  emprunt  nouveau,  l'accroissement 
de  la  prospérité  matérielle  et  de  la  puissance  de  l'État.  Ainsi 
se  cimentait  la  constitution  anglaise  par  les  intéréts  pécu- 
niaires  qui  y  ^aient  attachés  pour  tous  les  citoyens  et  se 
développait  cette  organisation  puissante,  imitée  plus  tard 
par  les  autres  États  du  continent,  qui  unit  dans  une  solidante 
indissoluble  la  Constitution,  le  crédit  de  TÉtat  et  la  prospé- 
rité nationale. 

La  spéculation,  si  avantageuse  pour  le  développement  du 
crédit,  quand  elle  ne  sort  pas  des  limites  raisonnables,  eut 
malheureusement,  en  Angleterre  comme  en  Ftíance,  des 
déréglements  funestes,  qui  firent  beaucoup  de  ruines,  et  la 
banqueroute  de  la  Gompagnie  de  la  Mer  du  Sud,  en  1720, 
rappelle  celle  de  Law.  Cette  Compagnie  avait  elevé  son  capi. 
tal  de  1  million  de  livres  sterlings  au  debut  jusqu'á  prés  de 
40  millions  en  1720,  et  Tagiotage  avait  porté  le  cours  des 
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actioiis,  qui  étaient  au  debut  de  100  fraacs  a  la  valeur  en 
bouFse  de  2.000  francs.   Quand  arriva  la  chute  ñnale  par 
Tabandon  de  la  Compagnie  de  toutes  les  entreprises  proje- 
tées,  des  ruines  nombreuses  désolérent  la  cité ;  mais  cette 
rude  legón  devait,  comme  en  France,  avoir  son  utilité  en. 
guérissant  le  peuple  anglais  de  son  aveuglement  et  en  lui 
donnant  des  idees  justes  et  nette3  sur  les  sources  de  la  richesse. 
Tandis  que  Tindustrie,  le  commerce  et  la  circulation  mo- 
nétaire  se  développaient  ainsi  dans  la  métropole,  Tempire 
colonial  s'agrandissait  et   se   fortifiait.    La   Compagnie  des 
Indes  avait  obtenu,  comme   on  l'a   vu,   par  son  traite   de 
1715  avec  le  Grand-Mogol,  l'extension  de  ses  territoires  á 
Calcutta  et  á  Madras,  et  Texeraption  de  tout  droit  pour  son 
commerce  avec  les  États  du   Grand-Mogol.    Au   milieu  du 
xvni^  siécle,.  Tanarchie  dans   laquelle    tomba    cet  empire 
permit  aux  nations  européennes  de   jeter  leur  dévolu   sur 
ce  grand  empire  et  alluma  leurs  convoitises.  üeux  nations 
pouvaient  seules  y  prétendre  par  leur  forcé  et  leur  puis- 
sance  militaire,  par  leur  importance   commerciale    et  par 
1(5S  intéréts  importants  qu'elles  y  avaient  deja,  la  France  et 
l'Angleterre.  La   lutte   fut  acharnée  et  la  victoire  resta  au 
debut   a  la   premiare.  Mais  on   a   vu  plus   haut   comment 
rindifférence  du  gouvernement  francais  trahit  les  efforts  de 
Dupleix  et  laissa  le  courageux  Olives  affermir  la  domination 
militaire  et  politique  de  TAngleterre  aux  Indes.  La  paix  de 
Pondichéry,  en  1761,  et  la  soumission  du  Bengale,  en  1765, 
furent  les  principales  étapes  de  cette  memorable  campagne, 
qui  devait  donner  á  l'Angleterre  Tempire  des  Indes  et  avec 
lui  Tempire  du   commerce  du  monde.  La  Compagnie  des 
Indes,  ruinée  par  ees  dépenses  militaires,  dut  cependant  se 
retirer  et,  a  partir  du  bilí  de  Pitt,  en  1784,  le  commerce  de 
rinde  devint  libre,  sous  le  controle  cependant  de  la  cou- 
ronne,  dont  les  Indes  devinrent  une  dépendance.  A  partir 
de  ce  moment,  les  relations  commerciales  de  Tlnde  avec  le 
monde  entier  se  développéront  tres  vite,  et  pendant  toute 
la  durée  du  xviii®  siécle,  les  produits  de  Tlnde  alimentérent 
le  continent  en  donnant  a  TAngleterre   le  monopole  de  la 
vente  de  quelques  gros  articles  devenus  des  articles  de  con- 
sommation   universelle,  tels  que    le  cotón,  la  mousseline, 
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lindigoi  le  riz,  le  sucre,  la  soie,  le  bórax,  le  salpétre,  etc. 
Mais  le  plus  important  de  ees  articles  fut,  sans  contredit,  le 
thé,  dont  la  vente  eut  en  quelques  années  le  cours  progressif 
suivant  : 

Années  17iO  1731  1784 

Livrqs  sterlings.        141.799  865.773  8.608.437 

.  A  la  fin  du  xviii®  siécle,  la  guerre  d'Amérique  fit  diminuer 
Tempire  colonial  de  TAngleterre,  en  en  séparant  tous  les 
États  du  Nord  de  TAmérique,  qui  proclamérent  leur  indé- 
pendance  sous  le  nom  d'États-Unis  d'Amérique.  Cette  sépa- 
ration  était  inevitable,  étant  donné  que  ees  États  s'étaient 
considérablement  étendus  et  développés  et  s'étaient  peuplés 
peü  a  peu  des  emigres  protestants  de  tous  les  pays  d'Europe, 
chasséspar  Tintolérance  religieuse  des  gouvernements  catho- 
liques.  Mais  la  proclamation  de  leur  indépendance,  qui  était 
deja  presque  eíTective  sous  le  protectoral  anglais,  ne  chan- 
gea  pas  grand'chose  a  la  richesse  commerciale  de  l'Angle- 
terre,  qui  continua  d'avoir  avec  eux  les  relations  les  plus 
suivies  et  les  plus  cordiales,  les  moeurs,  Tesprit  et  les  habi- 
tudes des  États-ünis  étant  restes  en  majeure  partie  les  siens. 
D'ailleurs  le  traite  de  Paris,  en  1763,  lui  avait  donné  le 
Canadá,  le  cap  Bretón,  la  Grenade,  Saint-Vincent,  la  Domi- 
nique,  Tabago.  Un  peu  plus  tard,  TEspagne  lui  abandonna 
les  Florides,  et  ainsi  son  domaine  colonial  s'était  accru  de 
territoires  équivalents  á  celui  perdu  avec  les  États-Unis. 

Dans  ce  siécle  enfin,  TAngleterre  a  poussé  au  pliis  haut  point 
sadomination  commerciale  et  son  empire  colonial.  La  France 
lui  rendit  le  plus  sígnale  des  services  en  pergant  le  canal  de 
Suez,  car  c'est  a  elle  surtout  que  profita  cette  nouVelle  route 
des  Indes,  qui  a  eu  sur  le  mouvement  commercial  une  si 
profonde  influence.  Par  Taccaparement  de  TÉgypte,  elle  a 
pris  entiérement  possession  de  cette  route  qui  n'est  plus 
une  route  Internationale  que  par  sa  propre  volonté.  Dans 
ce  grand  continent  africain,  dont  le  xix"  siécle  aura  vu  le  par- 
tage  entre  les  grandes  nations  européennes,  elle  a  su,  comme 
dans  les  autres  parties  du  monde,  s'assurer  le  plus  vaste 

des  empires  coloniaux.  «  A  ses  possessions  de  la  cote  de 
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«  Guiñee,  elle  a  joint  le  protectorat  des  boucles  du  Niger, 
«  celui  du  bas  íleuve  et  des  rives  de  la  Bénoué.  Son  action 
«  s'étend  dans  rancien  empire  de  Sokoto,  sur  lequel  elle 
«  prétend  avoir  seule  des  droits  et,  de  la,  peut  se  faire  sentir 
«  non  seulement  au  sud  du  Sahara,  mais  encoré  au-delá  du 
«  Tchad,  dans  la  direction  du  Pays  des  Riviéres.  D'autre 
«  parí,  la  tutelle  irréguliére  qu'elie  exerce  sur  l'Égypte  lui 
«  procure  des  avantages  enormes,  et  Ton  ne  dissimule  plus  a 
«<  Londres  que  la  región  du  haut  Nil  dóit  revenir  un  jour  a 
«  TAngleterre.  En  attendant,  Torganisation  de  l'Afrique 
«  oriéntale  anglaise  lui  permet  de  préparer  par  le  centre 
(c  africain  cette  occupation  si  désirée.  Plus  au  sud,  a  800  kilo- 
«  métres  en  apparence,  mais  en  réalité  presque  rattaché  á 
«  rOuganda  par  la  longue  nappe  du  Tanganika,  se  déroule 
«  le  reste  de  l'empire  britannique  africain,  quelque  chose 
«  cómme2millionsetdemidekilométrescarrés,  dontlamoitié 
«  au  moins  est  propice  a  la  colonisation  européenne.  Déjá 
«  la  íiévre  de  l'or  a  poussé  dans  la  contrée  des  milliers 
«  d'émigrants  anglo-saxons.  En  face  de  cette  maree  mon- 
«  tan  te  qui  envahit  jusqu'á  leur  propre  territoire,  les  deux 
c(  petites  répub-liques  des  Boérs  parviendront-elles  á  main- 
«  teñir  leur  indépendance?  Quelle  que  soit  l'issue  du  projet 
«  concu  en  Angleterre  á  propos  de  la  jonction  future  du  Cap 
«  a  Alexandrie  par  la  faille  des  Grands  Lacs  et  la  vallée  du 
«  Nil,  onpeut,  désaujourd'hui,  trouver  qu'en  Afrique,  comme 
«  dans  les  autres  parties  du  monde,  le  génie  et  l'astuce  bri- 
«  tanniques  ont  su  se  tailler  la  part  du  lion.  »  {Géographie  de 
Bourgoin  et  Foucart.)  On  sait  d'ailleurs  que  la  nouvelle  con- 
vention  anglo-frangaise  n'a  fait  que  confirmer  la  prépon- 
dérance  anglaise  sur  le  continent  africain  en  éliminant 
définitivement  la  France  du  Bahr-el-Gazal  et  des  rives  du 
Nil  et  en  laissant  T Angleterre  libre  de  ses  mouvements 
pour  reunir  le  cap  á  Alexandrie  par  la  faille  des  Grands 
Lacs. 

Le  tablean  ci-aprés  resume,  comme  pour  la  France,  les 
colonies  anglaises  avec  leur  étendue,  leur  population,  leur 
chifFre  d'exportation  et  la  nature  des  principaux  produits 
exportes. 
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Tel  est  Tempire  colonial  de  la  premiére  puissance  du 
monde.  II  a  une  superficie  totale  de  28  millions  de  kilométres 
carrés,  une  population  de  200  millions  d'habitants,  et  son 
commerce  total  représente  la  somme  fabuleuse  de  8.870  mil- 
lions de  francs.  Ces  chiffres  suffisamment  éloquents  sont 
completes  par  les  quelques  données  qui  suivent : 

Le  mouvement  maritime  en  tonnes  anglaises  de  1.016  kilo- 
grammes  de  marchandises,  entrées  ou  sorties,  par  les  ports 
de  l'Augleterre,  a  été  le  suivant  de  1894  á  1897: 


ANNÉES 

COMMERCE 

AMOLÁIS 

COMMERCE 

ÉTRANOEB 

TOTAL 

1894 
1895 
1896 

tonnes 
102.348.511 
101.568.494 
105.215,996 

tonnes 
80.536  359 
80.539.174 
85.462.513 

tonnes 
182.884.870 
182.107.668 
190.678.509 

Le  tablean  suivant,  emprunté  au  beau  livre  de  M.  Colson, 
permet  de  comparerTaugmentation  graduelle  du  Commerce 
extérieur  de  FAngleterre,  a  celle  des  autres  pays  maritimes 
importan ts,  pendant  la  période  de  1866  á  1896. 


PAYS 

COMMERCE   EXTÉRIEUR 
en  milliers  de  tonneaux 

CABOTAGE 

en  1896 

en  milliers 

de  tonneaux 

186G 

1876 

1886 

1890 

Angleterre 

France 

15.612 
5.712 
7.822 
3.500 
3.087 
3.200 
2.516 
1.068 
1.914 
3.399 
1.695 
1.290 

» 

695 

27.067 
8.946 
9.716 
5.582 
4.864 
4.120 
3.403 
2.859 
2.690 
3.534 

» 
2.033 

» 
1.950 

31.036 
13.109 
12.230 
8.141 
6.722 
6.570 
5.009 
4.094 
4.108 
6.107 

10.009 
3.510 
2.928 

42.477 

14.640 

17.453 

12.143 

9.026 

11.800 

7.964 

7.483 

7.891 

8.391 

2.9.38 

14.157 

6.258 

4.646 

55.616 
7.056 

» 
3.490 

» 

» 
» 
13.654 
» 
» 

Etats-Unis 

AUemagne 

Suéde  et  Norvége. 
Autriche 

Riissie 

Relgique 

Hollande 

Italie 

Gréce 

Espa^fne 

Portugal 

Danemarck 

VOIES   MÁRITIMES  413 

Le  mouvement  des  principaux  ports  en  tonnes  de  mar- 
chandises,  entrées  ou  sorties,  a  été  le  suivant  en  1897: 

Tonnes  Tonnes 

Londres i5. 582. 195  Middlebourg. . .  2.016.087 

Liverpool 10.883.029  Southampton. .  1.998.254 

Cardiff 10.865.126       Douvres 1.810.173 

La  Tyne 8.461.572  Sunderland. . . .  1.801.190 

Hull 3.913.909       Leith 1 .792.681 

Glascow 3.194.707       Swansea 1.495.717 

Newport 2.355.576       Dublin 352.167 


Parmi  les  articles  du  commerce  anglais  qui  méritent 
d'attirer  le  plus  Tattention  par  leur  importance,  il  faut  citer 
en  premiére  ligne  le  thé.  Cette  culture  a  pris  un  tres  grand 
développement  dans  les  Indesanglaises:  35  milHons  de  livres 
sterlings,  soit  875  millions  de  francs,  sont  engagés  dans 
cette  culture.  En  1826,  on  fut  définitivement  assuré  que  le 
théier  poussait  dans  TAnnam  et,  en  1834,  on  l'acclimata  aux 
Indes  anglaises.  En  1838,  on  commenca  a  importer  le  thé 
indien  en  Angleterre.  Aujourd'hui  il  a  compléteraent  rem- 
placé le  thé  chinois  sur  le  marché  anglais.  En  1868,. la  Chine 
expédiait  encoré  100  millions  de  livres  de  thé,  et  les  Indes 
seulement  7  millions ;  mais,  en  1896,  sur  227  millions  de  livres 
consommées,  TAngleterre  n'en  a  regu  que  24  millions  de  la 
Chine  et  les  203  autres  millions  lui  sont  venus  des  Indes. 
Les  planteurs  de  thé  se  sont  syndiqués  pour  Timporter  dans 
d'autres  pays,  leur  production,  tous  les  jours  croissante, 
dépassant  la  consommation  de  la  métropole,  et  pour  aller 
lutter  contre  le  thé  chinois  sur  leS"  marches  d'Autriche,  du 
Canadá,  des  Etats-Unis,  de  Russie,  etc. 

Un  autre  article  important  est  la  houille.  En  1866,  on  en  a 
extrait  en  Angleterre  101.630.543  tonnes,  et  Textraction  a 
dépassé  200  millions  de  tonnes  en  1897.  Quant  aux  minerais 
defer,  ils  ont  donné,  en  1866,  le  chiffre  de  46.025.31 7  quintaux 
métriques  de  fonte  et,  en  1896,  ils  ont  donné  plus  de  100  mil- 
lions de  quintaux  métriques  de  fonte. 

La  proportion  des  navires  á  vapeur  et  a  voile  des  diverses 
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nations  ei^teás  ou  sortis  des  ports  fran<}ais  en  1896  était: 

I  19.222  í  19.394  '  étrangers. 

II  y  a  done  environ  8.000  na  vires  franjáis  et  19.000  navires 
étrangers  qui  ont  fréquenté,  en  1896,  les  ports  frangais, 
Gette  statistique  ne  comprend  pas  les  peches  et  le  cabotage 
et  ne  tient  compte  que  des  navires  au  long  cours  qui  repré- 
sentent  essehtiellement  le  trafic  sur  les  grandes  voies  mari- 
times  du globe.  Sur  ees  1 9 .000 navires  étrangers ayant fréquenté 
les  ports  de  Franee,  la  proportion  de  chaqué  pavillon  a  été  á 
peu  prés  la  suivante  •: 

Paviiions.       Anglais  Italiens  Espaguols  Autres 

Nombre.  13.000  1.400  1.000  3.600 

La  place  oceupée  par  le  pavillon  anglais  dans  cette  pro- 
portion est  aussi  considerable  dans  la  plupart  des  autres 
pays  européens. 

Si  Ton  ajoute  que  le  commerce  total  annuel  d'Angleterre 
atteint  20  milliards  (exportations  ou  importatiqns  réunies), 
on  aura  donné  tous  les  principaux  chifTres  et  resultáis  qui 
sont  les  titres  incontestés  de  ce  pays  a  la  royante  commer- 
ciale  du  monde.  Arrivé  l'un  des  derniers  á  jouer  un  role  dans 
les  échanges  internationaux,  il  a  fait  de  tels  progrés  depuis 
le  jour  oü  Élisabeth  expulsa  les  hanséates  en  disant:  «  Mon 
peuple  d'abord,  puis  TEtranger  »,  que  la  rapidité  et  la  hau- 
teur  incomparables  de  sa  fortune  constituent,  tout  autantque 
la  fermeté  avee  laquelle  il  s'y  maintient,  un  prodige  sans 
précédent  dans  Thistoire  du  commerce  maritime  du  monde. 

Si  quelque  nation  pouvait  lui  faire  ombrage  et  Tinquiéter, 
sinon  pour  le  présent,  tout  au  moins  pour  l'avenir,  ce  n'est 
pas  en  Europe  qu'il  faudrait  aller  chercher  cette  nation, 
mais  en  Amérique  oü  un  peuple  également  anglo-saxon, 
presque  sorti  de  son  sein,  né  d'hier  á  la  civilisation,  fait  de 
tels  pas  de  géant  qu'il  a  rattrapé  les  vieilles  puissances  euro- 
péennes  et  menace  de  dépasser  la  plus  forte  et  la  plus  riche. 
Ce  peuple,  ce  sont  les  États-Unis,  nation  soeur  de  TAngleterre, 
dont  il  va  étre  question  maintenant. 
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États-Unü.  —  On  a  vu  comment  s'élaient  fondees  les  coló 
nies  anglaises  des  Etats-Unis  et  comment  le  régime  de  pro- 
tecAprat  inauguré  á  leur  égard  leur  avait  laissé  une  complete 
indépendance  au  point  de  vue  commercial,  dans  la  limite  du 
moins  de  VAct  de  Navigation,  La  marine  anglaise  cependant 
délaissa  assez  longtemps  le  coramerce  de  TAmérique  du  Nord 
et  ne  commen^a  á  s'y  adonner  avec  beaucoup  d'ardeur  qu'á 
partir  du  xviii^  siécle.  A  ce  moment,  le  monopole  du  sucre 
était  passé  des  Antilles  anglaises  aux  Antilles  frangaises,  et 
les  navires  anglais,  ne  trouvant  plus  leur  fret  dans  les  colonies 
des  Antilles,  allérent  le  chercher  dans  celles  de  TAmérique  du 
Nord.  Les  foréts  vierges  de  ees  derniéres  eurent  bientót  sup- 
planté  par  leurs  bois  de  construction  les  foréts  de  la  Russie 
et  de  la  Scandinavie,  dont  les  bois  payaient  des  droits  tres 
onéreux.  Bientót  ce  commerce  du  bois  et  celui  du  fer  prirent 
une  telle  extensión  que  les  colonies  de  i'Amérique  du  Nord 
en  exportérent  pour  les  autres  pays  autant  que  pour  TAngle- 
terre.    Des   relations    commerciales    tres    avantageuses  ne 
tardérent  pas  á  s'établir  entre  les  Antilles  hoUandaises  et 
frangaises  et  les  États  du  Massachusetts,  de  la  Nouvelle- 
Angleterre,  de  la  Virginie,  du  Maryland.  Les  bois  de  cons- 
truction, le  poisson,  les  viandes  salees  et  le  fer  de  TAmérique 
du  Nord  s'échangeaient  contre  le  sucre,  le  rhum,  le  café  et 
les  épices  des  Antilles.  Sur  les  Antilles  anglaises,  les  mémes 
échanges  étaient  beaucoup  moins  actifs,  parce  que  les  pro- 
jiuits  américains  y  payaient  des  droits  tres  onéreux,  alors 
qu'ils  entraient  en  contrebande,  sans  payer  de  droits,  aux 
Antilles  francaiseset  hoUandaises.  Aussi  les  Antilles  anglaises 
durent  s'appuyer  sur  la  viólation    de   l'Ací  de  Navigation 
pour  faire   frapper,   en    1733,  de   droits   eleves  les  sucres, 
rhums  et  mélasses  d'origine  étrangére  importes  dans  une 
colonie  anglaise,   et  cette  protection  leur  permit  de  lutter 
plus  avantageusement  contre  leurs  rivales  franraises  et  hol- 
landaises.  L'Amérique  du  Nord  continua  néanmoins  de  se 
développer  de  plus  en   plus.    L'émigration  lui    fournissait 
constamment  un  nouvel  apport  d'hommes  civilisés,  intelli- 
gents,  instruits,  riches  souvent,  qui  venaient  faire  fructifier 
sur  son  sol  leur  activité,  leurs  connaissances  et  leurs  capi- 
taux.  Cette   émigration  vers  l'Amérique  du  Nord  avait   de 
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rAngleterre  gagné  tous  les  autres  pays  européens.  La  révo- 
cation  de  TÉdit  de  Nantes  y  amena  beaucoup  de  Franjáis. 
L'intolérance  religieuse  de  divers  pays  et  la  domination 
autocratique  des  monarques  européens  jusqu'á  la  Révolu- 
tion  franQaise  ont  fait  la  fortune  des  États-Unis  modernes. 
Des  émigrants  vinrent  peupler  toutes  les  solitudes  qui  s'éten- 
daient  de  la  baie  d'Hudson  au  golfe  du  Mexique  et  eurent 
d'autant  moins  de  peine  á  s'y  implanter  que  la  population 
aborigéne  y  était  sauvage  et  ciairsemée.  L'Angleterre,  dans 
les  debuts,  favorisa  ees  États  nouveaux  en  reconnaissant 
libéralemenjt  á  tous  les  colons  d'Amérique  les  droits  de 
rhomme  et  du  citoyen.  A  la  paix  de  Paris,  les  principaux 
États  étaient: 

La  Nouvelle-Angleterre,  le  New-York  et  la  Pensylvanie,  qui 
fournissaient  les  meilleurs  bois  de  construction,  les  meil- 
leures  graines,  du  maís,  du  chanvre  et  du  lin,  du  cuir,  du 
tan,  des  fruits,  des  farines,  des  pelleteries,  de  la  poix,  du 
goudron,  des  viandes  salees  et  du  fer; 

Le  Maryland  et  la  Virginiej  qui  fournissaient  presque 
exclusivement  l'Angleterre  de  tabac.  Deux  cents  navires 
britanniques  étaient  annuellement  employés  a  cette  impor- 
tation,  qui  atteignait  375.000  livres  sterlings; 

Les  Carolines  et  la  Géorgie,  qui  fournissaient  le  meilleur 
riz,  supérieur  en  qualité  á  celui  de  l'Inde,  en  outre,  de  Tin- 
digo,  de  la  cire,  du  miel. 

Les  États  maritimes  s'étaient  adonnés  de  bonne  heure  á  la 
peche,  qui  devint  pour  eux  une  importante  occupation,  et 
les  constructions  navales  s'y  développérent  rapidemeht,  au 
point  que  leur  marine  ne  le  ceda  bientót  a  aucune  autre  et 
provoqua  par  sa  concurrence  les  plaintes  des  armateurs  de 
la  métropole.  Mais,  a  mesure  que  se  développaient  leur  agri- 
culture,  leur  commerce  et  leurs  besoins,  les  Américains 
voulurent  développer  aussi  leur  industrie.  G'est  alors  que  le 
régime  liberal  de  la  métropole  se  transforma  en  une  étrange 
et  rigoureuse  servitude.  Les  industriéis  anglais,  craignant  de 
voir  rindustrie  américaine  leur  enlever  leurs  monopoles 
s'opposérent   et   forcérent  le    gouvernement  á  s'opposer  á 
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tout  développement  industriel  au-dela  de  l'Atlantique.  On  ne 
permit  aux  Américains  que  les  industries  les  plus  grossieres 
et  de  toute  nécessilé.  II  leur  fut  iuterdit  de  faire  des  tissus 
de  laine,  des  chapeaux,  des  objets  en  métaux,  etc.  lis 
furent  bientót  (»bligés,  par  des  acts  encoré  plus  rigoureux 
duParlement,  d'expédier  en  Angleterre  tous  leurs  produits, 
raénie  ceux  dont  la  consommation  n'était  pas  suffisante  pour 
les  absorber,  et  d'accepter  de  TAngleterre  seule  tous  les 
objets  dont  ils  avaieut  besoin,  meme  ceux  que  les  navires 
anglais  étaient  alies  chercher  a  TÉtranger.  Cette  applicatiou 
abusive  de  VAct  de  Nacújatioriy  dépourvue  de  loute  équilé, 
ne  tarda  pas  á  amener  une  irrilation  sourde  dans  les 
colonies  américaines,  qui  se  traduisit  bientót  par  des  actos 
d'exaspération.  Non  seulement  TAngleterre  perdit  la  plupart 
des  bénéfices  qu'elle  pouvait  attendre  de  ees  mesures  coer- 
citives  parla  contrebande  considerable  qui  s'organisa;  mais, 
en  outre,  quand  elle  voulut  faire  supporter,  par  un  impuf, 
aux  colonies  américaines  leurpart  des  chargeset  desdeltes, 
que  la  guerre  de  Sept  Ans  avait  augmentées,  elle  so  heurta 
á  une  résistance  énergique  qui  devait  amener  bientót  pour 
elle  la  perte  méme  de  ees  bellos  colonies. 

I.e  premier  conílit  futsoulevé,en  1765,  par  I'Act  du  Timbre, 
arbitrairementappliqué  á  l'Am  írique.  Los  tirailloments  s'ac- 
centuérent  en  1707,  quand  le  gouvornoment  anglais  voulut 
imposer  le  tbé,  le  papier,  le  verre  et  les  couleurs.  Le  thé 
resta  cependant  imposé  apros  1770,  bien  que  les  antros 
impótsfussentabrogés.  Finalement  les  Américains  refusérent 
d'acheter  le  thé  imposé,  et,  quand  la  métropole  voulut  les  y 
contraindre,  ils  résistérent  et,  dans  une  emente  memo- 
rable, la  population  de  Boston  jeta,  lo  25  dócembre  1773,  une 
riche  cargaison  do  thé  á  la  mor.  L'Angletorro  voulut  cha- 
lier  les  rebollos.  Le  port  do  Boston  fut  blo([ué,  la  charto  du 
Massachusetts  déchirée,  et  une  arméo  anglaiso  envoyéo  on 
Amérique.  Mais  la  guerre  lócalo  devint  tout  á  coup  géné- 
rale.  Les  antros  Etats,  so  separan t  brusquomont  do  la 
couronno,  prirent  fait  et  cause  pour  lo  Massachusetts.  Los 
colonies  insurgées  trouvérent  dos  auxiliaires  puissants  dans 
la  Franco,  l'Espagne  et  la  Hollando,  rivales  économiquos  do 
TAngleterro,  qui  trouvérent  Toccasion  bonne  de  so  venger 
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de  tout  ce  qu'elle  leur  avait  fait  perdre.  Le  résultat  de  celte 
guerre  memorable  fut  l'indépendance  des  treize  États-Unis 
de  l'Amérique  du  Nord,  reconnue  par  le  trailé  de  Versailles 
en  i 783.  Ges  treize  États  étaient,  aveo  leur  superficie  et  leur 
population : 


ÉTATS 


Nouvellé-Angleterre     ou     New- 

Hampshire 

New- York 

Pensylvanie 

Maryland 

Virginie  Oriéntale 

Virginie  occidentale 

Caroline  du  Nord 

Garoline  du  Sud 

Géorgie 

Massachusetts 

Gonnecticut 

New-Jersey 

Dclaware 


SUPERFICIE 


kilom.  carrés 
24.000 

121.000 

117.000 
32.000 

110.000 
64.000 

135.000 
79.000 

154.000 

22.000 

13.000 

20.000 

5.300 


POPULATION 


habilants 

377.000 
6.000.000 
5.825.000 
1.042.000 
1.J656.000 

763.000 
1.618.000 
1  150.000 
1.837.000 
2.240.000 

746.000 
1.145.000 

168.000 


Depuis  cette  époque,  la  Gonfédération  a  plus  que  doublé, 
en  gagnant  progressivement  du  terrain  vers  le  sud  et  vers 
Touest.  Elle  a  acheté  la  Louisiane  a  la  France,  en  1803,  la 
Floride  á  l'Espagne,  en  1819,  et  a  pris  a.u  Mexique  le  Texas, 
la  Galifornie  et  les  grands  plateaux  adossés  aux  montagnes 
Rocheuses  (1841-1846),  de  serte  qu'aujourd'hui  elle  se  com- 
pose de  cinquante  États  ou  Territoires.  Aux  treize  États  pré- 
cédents  ilfaut  done  ajouter  les  trente-sept  de  la  page  suivante 
avec  leur  superficie  et  leur  population. 

Au  total,  ees  cinquante  États  ou  territoires  représentent 
une  superficie  de  7.834.000  kilométres  carrés  et  une  popu- 
lation de  70  millions  d'habitants.  On  a  vu  deja  dans  les 
autres  parties  de  ce  livre,  avec  détails,  les  principales  voies 
navigables  et  ferrées  de  cette  vaste  République  et  le  commerce 
qu'elles  représentaient.  Au  point  de  vue  commercial  et  écono- 
mique  sur  mer,  les  États-Unis  tiennent  dans  le  monde  une 
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ÉTATS  ET  TEKRITOIRES 
(date  d'annexion) 


Maine  (182.0) 

Vermont  (1791) * 

Rhode-Island  (1790) 

Golorabie  (1792) 

Fioride  (1845) 

Ohio  (1802) 

Michigan  (1837) 

Indiana  (1816) 

Illinois  (1818) 

lowa  (1845) 

Wisconsin  (1848) 

Minnesota  (18o8) 

Dakota  du  Nord  (1889) 

Dakotadu  Sud  (1889) 

Nebraska  (1867) 

Kansas  (1861) 

Missouri  (1821) 

Kentucky  (1792) 

Tennessee  (1796) 

Alabama  (1819) 

Mississipi  (1817). 

Arkansas  (1836) 

Louisiane  (1812) 

Territoire  d'Oklahoma 

Territoire  Indieíi 

Texas  (1845) 

Montana  (1889)  

Wyoming  (1890) 

Colorado  (1877 

Territoire  du  Nouveau-Mexique  (1850). 

Territoire  d'Arizona  (1863) 

Utah   (1876)   

Nevada  (1864) 

Idaho  (1870) 

Washington  (1889) 

Orégon  (1859) 

Galifornie  (1850) 


SUPERFICIE 


kilom.  carrea 
86.000 
25.000 
3.240 
180 
152.000 
106.000 
153.000 
94.000 
147.000 
145.000 
145.000 
216.000 
183.000 
201.000 
201.000 
213.000 
180.000 
105.000 
109.000 
135.000 
121.000 
140.000 
126.000 
101.000 
80.000 
688.000 
379.000 
253.000 
270.000 
317.000 
293.000 
220.000 
287  000 
220.000 
180.000 
248.000 
410.000 


POPÜLATION 


habitants 

661.000 

332.000 

346.000 

230.000 

391.000 

2.672.000 

2.094.000 

2.192.000 

3.826.000 

1.912.000 

1.690.000 

1.302.000 

183.000 

330.000 

060 . 000 

430.000 

680.000 

800.000 

1.768.000 

1.513.000 

1.290.0110 

1.1?0.000 

1.112.000 

62.000 

185.000 

2. 236. 000 

133.000 

60.000 

412.000 

154  000 

60.000 

207.000 

46.000 

85.000 

350.000 

315.000 

1.210.000 
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place  de  premier  ordre  et  menacent  de  supplanter  l'Angle- 
terre,  dans  un  avenir  plus  ou  moins  prochain,.  Leur  empire 
colonial  est  encoré  faible,  mais  il  s'accroit  de  jour  en  jour. 

II  se  compose  naturellement,  en  Amérique,  du  territoire 
d'Alaska,  acheté  aux  Russes,  en  1867,  pour  36  millions,  terri- 
toire qui  a  une  superficie,  avec  lesiles  qui  s'y  rattachent,  de 
1.400.000  kilométres  carrés  et  une  population  de  30.000  habi- 
tants.  Soncommerce  total  estd'environ  20  millions.  consistant 
presque  entiérement  en  exportations  de  cuivre,  fer,  or, 
soufre,  salpétre,  huile  de  poisson ,  fourrures,  phoques, 
ptícheries  et  bois  de  construction. 

Gette  colonie  américainevient  de  s'augmenler  desrichesiles 
de  Cuba  et  des  Philippines,  enlevées  aux  Espagnols  aprés 
la  derniére  guerre  qui  vient  de  se  terminer  a  Tavanlage 
de  la  Confédération  américaine. 

En  outre,  les  États-Unis  possédent  en  Océanie  :  Tarchipel 
hawaíen,  annexé  récemment,  malgré  Topposition  du  Japón, 
dont  la  superlicie  est  de  17.000  kilométres  carrés  et  la  popu- 
lation de  90.000  habitants.  Le  commerce  total  de  cetarchipel 
est  de  93  millions,  dont  60  en  exportation  de  cotón,  café, 
tabac,  sucre,  pécheries  et  bestiaux. 

Aujourd'hui  le  mouvement  commercial  des  États-Unis  se 
chiflre  par  7.630  millions,  dont  3.660  millions  a  rimportation 
et  3.970  millions  a  l'exportation.  Les  principaux  articles 
exportes  sont  : 

Pour 

Le   cotón 1 .  025  millions 

Les  viandes  salees 600  — 

Les  cereales 575  — 

Le  pétrole 235  — 

Animaux  vivants 175  — 

Objets  en  fer 150 

Tabac 150  - 

Bois lOu  — 

Cuirs 70  —  . 

Cotonnades 70  — 


' 
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Au  total  :  40  0/0  d'objets  d'alimentation  ; 
5  0/0  d'animaux  vivants; 
47  0/0  de  matiéres  premieres ; 
8  0/0  d'objets  fabriques. 

Les  pays  qui  achétent  le  plus  aux  États-Unis  sont  : 


• 


L'Angleterre {.  920  milHons 

L'Allemagne 450  — 

La  France 300  — 

Le  Ganada 250  — 

La  HoUande 150  — 

La  Belgique 1 25  — 

Les  Anlilles 1 50  — 

Le  Brésil 75  — 

Le  Mexique 72  — 

Etc. 

Les  importations  consistent  en  : 

Pour 

Sucre 3^0  millions 

Café -. 480  — 

Produits  chimiques 2i  5  — 

Soieries , l.'iO  — 

Cotonnades i  G5  — 

Ferrure 150  — 

Objets  en  fer 115  — 

Lainages 180  — 

Toiles 125  — 

Soie   brute 110  — 

Fruits 90  — 

Gaoutchouc 90  — 

Thé 70  — 

Tabac 55  — 

Au  total  :  40  0/0  d'objets  d'alimentation ; 
2i  0/0  de  matiéres  premieres  ; 
36  0/0  d'objets  fabriques. 
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Les  pays  auxquels  les  États-Unis  achétent  le  plus  sont : 

L'Angleterre 800  millions 

Les  Antilles 450  — 

Le  Brésil 400  — 

.     L'Allemagne 400  — 

La  Franco 340  — 

Le  Ganada i 80  — 

L'Italie 100  — 

La  Belgique 75  — 

La  Suisse 75  — 

La  Hollande 74  — 

On  voit  que  c'est  avec  TAngleterre  que  les  États-Unis  ont, 
de  beaucoup,  le  plus  de  rapports  commerciaux,  car  ees  rap- 
ports  (exportation  et  importation)  contre-balancent  tous  teux 
des  autres  jfeys  du  monde  civilisé. 

Les  principaux  centres  industriéis  et  commerciaux  des 
Etats-Unis  sont : 

NeW'York,  qui  forme  avec  Brooklyn,  Jersey-Gity  et  autres 
villes  suburbainesune  agglomération  enorme  de  3.250.000  ha- 
bitants.  Son  port,  admirablement  situé,  est  le  premier  du 
monde  aprés  celui  de  Londres  et  va  bientót  l'égaler  comme 
nombre  d'entrées  et  de  sorties  de  navires  et  tonnage  de  mar- 
chandises.  Chicago  (1.100.000  hab.),  qui  était  un  hameau  de 
70  habitants  en  1830,  et  qui  a  été  creé  de  toutes  piéces  en 
cinquante  ans,  point  de  rayonnement  de  trente  ligues  de 
chemins  de  fer,  alignées  sur  38  kilométres  le  long  du  lac 
Micbigan,  et  place  sur  le  point  de  jonction  du  bassin  navi- 
gable  du  Mississipi  avecle  bassin  navigable  du  Saint-Laurent. 
Philadelphie  (1.050.000  hab.),  siége  des  principaux  chantiers 
de  construction  de  la  flotte  américaine,  des  arsenaux,  des 
grandes  mines  métallurgiques  et  des  grandes  fabriques  de 
produits  chimiques.  Boston  (450.000  hab.),  centre  égale- 
ment  de  vastes  chantiers  de  construction  de  navires  et  de 
carénage,  siége  principal  des  sciences  et  des  arts.  Saiíit- 
Louis  (452.000  hab.),  de  fondation  franraise,  centre  de  la 
navigation  intérieuro  des  Elats-Unis,  i)0int  d'aboutissement 
lie  nombreuses  voies  feíTces  et  siége  du  commerce  des  grains 
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et  des  farines.  Baltimore  (435.000  hab.),  cité  surtout  com- 
merciale,  centre  cependant  de  chaiitiers  de  construction 
de  navires  et  de  matériel  de  cliemin  de  fér.  San-Francisco^ 
(300.000  hab.),  ville  tres  industrielle  et  conlpierciale,  enricbie 
des  ses  debuts  parla  découverte  de  Tor  de  la  Galifornie  dont 
elle  est  le  principal  entrepót.  Cincinnati  (300.000  hab.),  centre 
des  salaisons  de  porcs,  de  Talcool  de  grain,  de  la  biéreet 
des  machines  agricoles.  Nouvelle-Orléans  (2^^.000  hab.),  centre 
d'exportation  de  cotón,  principal  port  de  la  Louisiane.  Was- 
hington (230.000  hab.),  centre  du  Gouvernement  federal,  siége 
du  Gongrés  et  de  tous  les  grands  services  administratifs  et  poli- 
tiques,  résidence  du  Président  de  la  République.  Cleveland 
(260.000  hab.),  centre  de  Texploitation  des  fruits  et  de  Textrac- 
tion  du  pétrole  de  TOhio.  Pittsburg  (240.000  hab.),  qui  a  pris 
en  quelques  années  un  développement  considerable  á  cause 
de  ses  sources  de  gaz  naturel,  qui  fournissent  économique- 
ment  de  combustible  ses  forges,  ses  fonderies  et  ses  verre- 
ries.  Buffalo  (255.000  hab.),  sur  le  lac  Érié,  au  débouché  du 
grand  canal  qui  relie  rÉriéáTHudson,  centre  de  nombreuses 
manufactures  et  d'importantes  relations  commerciales  avec 
le  Ganada.  Detroit  (206.000 hab.),  centre  de  grandes  fabriques 
de  chaussures  et  de  papier,  admirablement  situé  entre  les 
lacs  Hurón  et  Érié.  Louisville  (162.000  hab.)^  une  des  plus 
anciennes  villes  des  États-ünis,  puisqu'elle  a  unsiécle  d'exis- 
tence,  centre  manufacturier  et  universitaire  important  du 
Kentucky.  Denver  (107.000  hab.),  centre  minier  important  du 
Golorado.  Milwaukee  (305.000  hab.),  centre  important  de  scie- 
ries,  de  minoteries  et  de  tanneries,  place  sur  le  lac  Michigan. 
Minneapolis  (165.000  hab.)  et  Saint-Paul  (133.000  hab.),  villes 
jumelles  sur  les  deux  rives  du  Mississipi;  centres  importants, 
l'un  d'industrie,  l'autre  de  commerce.  Indianapolis  (iO^. 000 
hab.),  centre  agricole  de  premier  ordre,  dont  le  sous-sol  con- 
tient,  enoutre,  des  gisements  considerables  de  houille  et  des 
nappes  de  pétrole  et  de  gaz  naturel.  Oma/ia-Ciíi/ (140. 000 hab.), 
un  des  plus  grands  marches  de  bestiaux  des  Ktats-Unis. 
Kansas-City  (135.000  hab.),  la  principale  ville  du  Kansas;  centre 
d'immensesabattoirs  eld'industries  annexes  de  Tabatage  des 
animaux,  telles  que  fonderies  de  suif  et  fabriques  de  viande' 
de  conserve.  Providence  (132.000  hab.),  qui,  avec  la  banlieue, 


^ 
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a  plus  de  la  moitié  de  la  population  du  Rhode-Island  dont 
elle  esMa  capitale,  centre  important  de  filatures  de  cotón, 
de  hauts-fourneaux  et  d'ateliers  de  construction.  Rochester 
(134.000  hab.),  dont  les  importantes  minoteries  sont  mués 
par  les  eaux  d'un  grand  affluent  de  rOntario.  Alleghanys 
(lOij.OOO  hab.),  célebre,  comme  Pittsburg,  par  le  dégagement 
de  son  gaz  naturel. 

II  faudrait  citer  aussi  au-dessous  de  d  00.000  habitan ts  les 
villes  do  Albany  (95.000  hab.),  Manchester  (44.000  hab.),  Wor- 

cesícr  (85.000  hab.),  Lo  iíje/ (78.080  hab.),  Fa//fíirer  (74.000  hab.), 
Cambridge  (70.000  hab.),  Lynn  (56.000  hab.),  Lawrence 
(45.000  hab.),  Springfield  (44.000  hab.),  New-Bedford  (41.000 
hab.),  Sommerville  (40.000  hab.),  Hartford  (53.000  hab.),  New- 
haven  (81.000  hab.),  Bridgeport  (40.000  hab.),  Syracuse 
(SS.OOOhab.),  Utica  (44.000  hab.),  Hoboken  (43.000  hab.),  Tren- 
ton  (57.000  hab.),  Paterson  (78.000  hab.),  Troy  (60.000  hab.j, 
Cambden  (58.000  hab.),  Scranton  (75.000  hab.),  Reading 
(58.000  hab.),  Érié  (41.000  hab.),  Richmond  (81.000  hab.), 
Atlanta  (90.001  hab.),  Wümington  (6J.000  hab.),  Charleston 
(55.000  hab.),  Savannah  (43.000  hab.),  Co/omftws  (90.000  hab.), 
Toledo  (81.000  hab.),  Dayton  (61.000  hab.),  Grand-Rapide 
(60.000  hab.  I,  Saginaiv  (40.000  hab.),  EvamvUlc  (50.000  hab.), 
Peona (41.000 hab.),  Momes  (50.000 hab.),  Liyicoln  (55.000 hab.), 
Nashville  (76.000  hab.),  Memphis  (65.000  hab.),  Salt-Lake-City 
(45.000  hab.),  Seatle  (42.000  hab.),  Portland  (66.000  hab.). 
Los  Angeles  (iiO.OOO  hab.),  Oakland  (48.000  hab.),  Frankfort, 
Sacramento,  Natchez,  Jefferson,  Totvn-City,  Dover,  Annapolís 
Columbia,  Norfolk,  Augusta,  Harrisbourg,  etc. 

La  simple  nomenclature  de  ees  villes,  pour  la  plupart  nées 
dliier,  et  dont  la  fortune  aété  aussi  rapideque  considerable, 
sufíit  pour  rappeler  le  développement  des  États-Unis  depuis 
leur  émancipéition. 

On  lerminera  par  quelques  chiíTres  sur  Tétat  écono- 
mique  actuel  des  richesses  américaines.  L'extension  de 
l'agriculture  a  marché  á  grands  pas  depuis  cinquante  ans, 
gráce  aux  avantages  donnés  aux  immigrants  de  tous  pays 
pour   la  propriété  des  territoires.    N'importe   quel    citoyen 
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américain  peut  devenir  proprií^taire  d'un  claim  (64  hectares) 
aprés  lavoir  cultivé  cinq  aiis  et  avoir  b.Ui  une  maison.  En 
outre,  quelques  grands  domaines  de  culture  ont  été  vendus 
a  de  grandes  Sociétés  ou  Coinpagnies,  coinme  rexploitation 
de  640.000  hectares  donnés  á  des  banquiers  de  Xew-York,  en 
Louisiane,  et  celle  de  1.500.000  hectares  acquise  par  une 
Société  de  capitalistes  au  Texas.  Mais  les  grands  domaines 
sontpeu  nombreux,  et  sur  4.008.000  fermes  on  en  trouve  : 


175.000  qui  ont  moins  de 
1.033.000  qui  ont  de 

2.696.000  — 

76.000  — 

28.000  qui  ont   plus   de 


20  hectares 

20  á  40  hectares 

40  a  200  hectares 

200  á  400  hectares 

400  hectares 


Total.   4.008.000 


Les  principales  cultures  sont,  avec  la  superficie  enseinerícée 
et  la  production  en  hectolitres  : 


Hectares 

Mais.  ^ 30  millions 

Ble 

Avoine 

Riz 

Cotón 

Tabac 


16 
» 

» 

» 


Hectolitres 

750  millions 
220      — 
260      — 
80      — 
l.oOO.OOO  tonnes 
260.000     - 


Houblon 20.000  hectares 

Vigne 170.000  hectares 

Bois  forestiers.  200  millions  hectares 


» 


Hectolitres  de  vin 

1.200.000 

» 


L'élevage  a  pris  une  grande  extensión  depuis  quelques 
années,  et  les  130  millions  de  tetes  qu'il  comprend  approxi- 
mativement  se  répartissent  ainsi : 


Chevaux 

18  millions 

Mulets 

3 

Bétes  a  cornes  autres  que  les  mou- 
tons 

10 

Moutons 

45        — 

Porcs 

50 

Autres 

4 

Total 

130  millions 

■><! 

*»*! 


^ 
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CetteproduGtion  de  l'élevage  dépasse  considérablementles 
besoins  de  la  consommation.  Aussi  exporte-t-on  d'Amérique 
une  notable  quantité  d'animaux  vivants  et  une  quantité 
encoré  plus  considerable  de  conserves  ou  de  viande  de  boeuf 
expédiées  dans  de  la  glace  par  des  naviresspécialement  amé- 
nagés  á  cet  effet.  Gette  viande  congelée,  qui  se  vend  couram- 
rnent  sur  le  marché  de  Londres  sous  le  nom  de  dressed  beefy  ne 
s'est  pas  encoré  acclimatée  sur  le  marché  franjáis. 

La  peche  produit  aussi  beaucoup  de  viande  de  poisson, 
et  Tostréiculture,  tres  développée,  comporte  des  pares  im- 
menses  qui,  dans  la  seule  bale  de  Ghesapeake,  s'étendent 
sur  8O.OOO  hectares. 

Les  mines  sont  aussi  une  des  plus  grandes  richesses  des 
Etats-Unis  ;  lesprincipaux  mélaux  exploités,  avec  leurs  centres 
de  gisement  et  leur  production  en  poids  ou  en  argent,  sont 
les  suivanls  : 

Millions  de  francs 

Or  (Orégon,  Utah,  Galifornie,  Arizona) 234 

Argent  (Colorado,  Arkansas) 80O 

Tonnes 

Guivre  (Montana,  Arizona,  Maine,  Lac  Supé- 

rieur) 204.000 

Zinc 340.000 

Plomb  (Golorado,  Mississipi,   Missouri) 650.000 

,-,,,,,..  ,      r.u        1  •      \  Fer....       2.000.000 

ter  (Lac  Supérieur,  lac  Ghamplain,  ]  p^^^^       10.000.000 

Missouri,  Pensylvanie) (  ^^.^^         4.500.000 

Millions  d'hectoiitres 

Pétrole  (Pensylvanie,  Missouri,  Illinois,  Virgi- 
nie,  Ohio,  Kentucky,  Galifornie) oOO 

Millions  de  tonnes 

Houille    (Pitlsburg,   Maryland,   Ohio,    Illinois, 
Indiana, Missouri).  500.0000  kiiométres  carrés.  140 

En  outre,  on  exploite  du  mercure  en  Galifornie,  do  Vétain 
dans  le  Dakota,  des  salines  dans  le  Michigan,  des  phosphatefi 
dans  la  Garoline  du  Sud,  et  on  utilise  d'une  merveilleuse 
facón  en  Pensylvanie  les  sowrces  de  gaz  naturel  qui  s'échappent 
du  sol,  pourl'éclairage,  le  chauffage  et  la  forcé  motrice  indus- 
trielle. 

Mais  ce  qui  fait  le  tiiomphe  actuel  dos  États-L'nis  sur  les 
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autres  pays  du  monde,  c'est  l'extension  colossale  de  soii  in- 
dustrie, qui  a  crú  dans  des  proporlions  d'autant  plus  gigan- 
tesques  qu'elle  avait  été  plus  longtemps  comprimée  par  Tau- 
tocratie  de  TAngleterre.  La  forcé  motrice  totale  dont  elle 
dispose  est  de  8  millions  de  chevaux-vapeur,  tandis  que 
celle  utilisée  par  TAngleterre  n'est  que  de  7  millions,  par 
TAllemagne  de  4  millions  et  demi,  par  la  France  de  3  mil- 
lions. Gelte  forcé  motrice  est  empruntée  depuis  quelquos 
années  aux  grandes  chutes  d'eau,  telles  que  celle  du  Niágara, 
quifournit  50.000 chevaux  actionnantde  grandes  filatures,et 
celle  du  White-River,  quitransmet  par  Télectricité  75.000  che- 
vaux dans  un  rayón  de  25  kilométres.  Aujourd'hui  Tindus- 
trie  américaine  manufacture  absolument  tout  ce  que  manu- 
facture TEurope,  et  Ténumération  de  ses  industries  serait 
celle  de  toutes  les  industries  possibles.  Les  principales  sont 
cependant  la  métallurgie  du  fer,  la  construction  mécanique,  les 
industries  textiles^  les  minoteries  et  les  fabriques  de  conserves. 
Tel  est  le  tablean  de  l'industrie  et  du  commerce  américains 
de  nos  jours.  Non  seulement  ils  atteignent  ceux  des  plus  vieux 
peuples  d'Europe;  maisils  les  dépassent,  et  TAngleterre  peut 
craindre  avec  juste  raison  que  les  États-Unis  lui  enlévent 
la  suprématie  commerciale  du  monde  qu'elle  détient  depuis 
un  siécle. 

Allemagne.  —  Aprés  les  États-Unis,  le  peuple  qui  menace 
le  plus  la  reine  du  commerce  moderne  est,  sans  contredit, 
TAllemagne.  On  a  vu  que  TAUemagne  avait  joué  un  riMe 
important  dans  le  commerce  du  monde  au  xvi®  siócle 
par  la  fameuse  ligue  hanséatique  dont  la  puissíince  presque 
sans  rivale  se  fit  sentir  durant  un  siécle  et  demi.  L'afFaiblis- 
sement  du  pouvoir  imperial,  aprés  la  mortde  Gharles-Quint, 
devait  cependant  retarder  cette  action  dans  son  di'íveloppe- 
ment  économique  pendant  tout  le  xvii«  siécle. 

L*esprit  bourgeois,  qui  avait  fait  la  Hanse  et  distingué  TAl- 
lemagne  du  moyen  age  avait  disparu.  Chaqué  prince,  ne  pen- 
sant  qu'á  lui,servaitsouvent  les  armées  étrangéres  contre  son 
propre  pays;  et  TAllemagne  devint,  au  xvii»  siécle,  le  théátre 
de  toutes  Íes  grandes  guerres  continentales  et  le  jouet  des 
ambitions  voisines.  On  a  vu   comment  la   Hanse  disparut, 

^  I 
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en  partie  frappée  par  la  découverte  de  TAmérique  et  de 
la  route  maritime  des  Indes,  qui  lui  enlevérent  le  commerce 
á  travers  les  Alpes  et  la  vallée  du  Danube  avec  rOrient  et  le 
Midi,  en  partie  frappée  par  ses  divisions,  sa  desunión,  ses 
querelles  de  clocher  et  son  immobilisation  dans  un  vieil  esprit 
mercantile  qui  n'était  plus  celui  du  temps.  Dissoute  en  1667, 
elle  n'est  restée  que  comme  un  souvenir  dans  les  franchises 
politiques  des  trois  villes  dites  libres  de  TAllemagne  du  Nord: 
Hambourg,  Bréme  et  Lubeck.  La  premitíre  de  ees  villes  sut 
seule  garder  le  role  important  qu'elle  avait  joué  sousla  Hanse, 
en  nouant  des  relations  étroites  avec  TAngleterre,  qui  en  fit 
son  principal  entrepót  de  commerce  avec  les  pays  du  Nord. 
Attirée  dans  l'immense  orbite  commercial  de  TAngleterre, 
elle  recueillit  une  partie  des  bénéfices  de  celle-ci,  comme 
succursale.  L'essor  d'Amsterdam  et  du  marché  de  la  Hol- 
lande  avait  porté  le  dernier  coup  aux  villes  commerciales 
du  Rhin»  Francfort-sur-le-Mein  et  Leipzig  se  maintinrent 
seuls,  gráce  a  leurs  foires.  Les  troubles  religieux  firent  perdre 
á  Aix-la-Ghapelle  toute  sa  fortune,  car  tous  les  industriéis 
s'en  expatriérent,  et  a  Cologne  son  commerce  extérieur.  La 
fabri catión  et  la  teinture  des  draps  furent  surtout  supplan- 
tées  par  Tindustrie  rivale  de  Hollande  et  d'Angleterre  et 
dépérirent  complétement.  L'industrie  liniére  fit  meilleure 
figure  et  prospera,  surtout  en  Westphalie,  au  milieu  de 
Tabaissement  de  toutes  les  autres.  La  fabrication  des  tissus 
fins  et  articles  de  luxe  danslaquelle  avaientautrefoisexcellé 
les  villes  de  la  hauteAllemagne,fut  complétement  supplantée 
par  les  manufactures  hollandaises  et  frangaisesquien  prirent 
le  monopole.  Les  princes  et  grands  seigneurs  allemands  se 
fournissaienta  l'Étranger,  faisant  preuved'un  manque  absolu 
de  patriotisme,  alors  que  le  développement  de  la  nationalité 
influait  sur  la  vie  économique  des  autres  pays,  comme  en 
France  oü  le  luxe  et  la  considération  de  la  cour  de  Louis  XIV 
donnaient  a  notre  pays  Tempire  de  la  mode  qu'il  a  toujours 
su  conserver  depuis.  L'agricullure  dépérit  aussi,  abandonnée 
par  les  paysans  qui  étaient  enroles  dans  les  armées  perma- 
nentes de  lansquenets,  vouée  au  brigandage  et  aux  guerres 
civiles,  désertéeparles  nobles,  qui  négligérentleurs^domaines 
pour  vivre   á,  la  cour  des  seigneurs  les  plus  puissants,  La 
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décadence  économique  de  TAllemagne  était  complete  á  la  fln 
de  la  guerre  de  Trente  Ajis,  et  la  paix  de  Westphalie  consacra 
sa  déchéance  politique  en  stipulant  riutervention  des  puis- 
sances  étrangéres  dans  ses  aíTaires  intérieures.  II  n'y  a  rnéme 
plus,  á  partir  de  ce  moment,  d'histoire  économique  d'Alle- 
magne.  L'histoire  économique,  córame  rhisloire  politique, 
est  particuliére  á  chacun  des  États  princiers  dont  elle  est 
des  lors  composée.  Dans  tous  ees  États,  d'ailleurs,  la  misére 
du  peuple  était  également  profonde  au  milieu  du  xvii"  siécle 
et  contrastaitavecropulencedesmaisonsseigneuriales  etprin- 
ciéres,qui  cherchaient  a  singer  Versailles.  Le  luxe  dont  s'en- 
touraient  les  cours  de  Vienne,  de  la  Saxe,  de  la  Baviére,  du 
Palatinat,  du  Wurtemberg,  etc.,  était  d'ailleurs  payé  par  les 
trahisons  de  ees  roitelets  que  la  France  et  TAngleterre  cor- 
rompaient  a  prix  d'or  pour  les  lancer  contre  Tempereur.  Mais, 
comme  tous  les  objets  de  luxé  étaient  pris  á  TÉtranger, 
ees  sommes,  qui  raontérent  a  plus  de  450  millions  de  1703 
á  1773,  rentraient  dans  les  pays  d'oü  elles  étaient  venues 
sous  forme  de  marchandisos.  Le  dédain  des  produits  na- 
tionaux  et  Tengonement  pour  les  produits  anglais  et  fran- 
jáis étaient  tels  qu'ils  ont  subsiste  jusqu'au  commencement 
du  xix**  siécle,. 

Ce  fut  ia  Uévocation  de  l'Édit  de  Nantes  qui  assura  le  pre- 
mier réveil  de  Tindustrie  allemande  par  le  nombre,  Tintelli- 
gence  et  les  connaissances  industrielles  des  émigrants  qui 
se  réfugiérent  en  Allemagne.  Ce  fut  en  Prusse  qu'ils  furent 
le  plus  cordialement  regus.  lis  y  apportérent  des  industries 
de  luxe,  Thabitude  de  la  división  du  travail;  les  corpora- 
tions  disparurent ;  Texportation  commenga  á  se  faire  jour, 
notamment  avec  TEspagne,  oú  rAlleniagne  envoyait  ses  toiles 
pour  une  valeur  annuelle  de  4  á  5  millions  de  ílorins.  Avoc 
la  France,  le  commerce  était  plutót  passif.  En  1720,  les  expor- 
tations,  en  France,  se  chiffraient  par  12  millions,  tandis  que 
les  importalions  de  France  en  Allemagne  atteignaient  21  mil- 
lions. En  1787,  un  peu  avant  la  Hévolution  francaise,  les 
mémes  exportations  se  chiíTraient  par  64  millons,  tandis 
que  les  mémes  importations  atteignaient  94  millions.  Dans 
son  commerce  avec  l'Angleterre,  la  balance  était  aussi  de 
beaucoup  en  faveur  de  l'Angleterre. 
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Quand  la  reunión  du  Brandebourg  á  la  Prusse  eut  aug- 
menté la  puissance  des  Hohenzollern,  les  eíTorts  du  grand 
électeur  pour  revivifier  la  richesse  économique  de  ses  États 
eurent  un  plein  succés,  malgré  les  guerres  ruineuses  qu'il 
eut  a  soutenir.  En  venant  en  aide  aux  refugies  protestants 
frangais  et  en  leur  facilitant  de  toutes  manieres  la  réfection 
de  leíir  fortune,  il  se  montra  grand  politique.  Car  c'est  ainsi 
que  naquirent  les  fabrications  nouvelles  qui  conslituérent  le 
noyau  de  Tindustrie  prussienne.  Quand  Frédéric  II  monta 
sur  le  tróne  de  Prusse,  en  1740,  ses  prédécesseurs  avaient 
déjá  beaucoup  avancé  Tceuvre ;  il  la  couronna  par  J'univer- 
salité  de  son  intelligence.  L'activité  induslrielle  et  commer- 
ciale,  et  Tesprit  d'entreprise  qui  ont,  depuis  lors,  distingué 
son  royanme,  furent  aulant  son  ouvrage  que  la  gloire  mili- 
taire  et  Tordre  administratif.  II  étendit  Tagriculture  par  le 
desséchement  des  marais  de  l'Oder,  á  Gustrin  et  a  Stettin. 
Les  parties  les  plus  pauvres  du  royanme  furent  exemptées 
d'impóts,  comme  la  Poméranie,  la  Silésie  et  la  Nouvelle- 
Marche.  Des  lois  agraires  concernant  le  crédit  foncier,  Talié- 
nation  des  communaux,  la  réoccupation  des  fermes  aban- 
données,  etc.,  eurent  de  prompts  et  merveilleux  resultáis, 
et  la  population  des  di  verses  provinces  s'accrut  de  42.609  fa- 
milles,  qui  peuplérent  539  villages.  La  sollicitude  de  Fréldé- 
ric  II  fut  encoré  plus  grande  pour  Tindustrie  manufactu- 
riére;  des  fileurs  hábiles  furent  appelés  de  l'Étranger,  et 
bientót  de  riches  fabriques  de  velours  et  de  soie  s'établirent  á 
Berlin,  d'importantes  fabriques  d'étoffes  légéres  á  Postdam, 
de  lustrines  á  Brandebourg,  de  draps  á  Soreau,  á  Glogau  etá 
Cottbus,"  de  cuirs  de  Russie  á  Francfort-sur-Oder;  des  usines 
métallurgiques  se  montérent  dans  la  haute  Silésie  ;  l'indus- 
trié  uniere  prit  encoré  plus  d'extension  en  Westphalie  et 
dans  la  basse  Silésie,  et  les  toiles  allemandes  primérent  toutes 
les  autressurles  marches  européens.  Comme  Colbert,il  langa 
la  Prusse  dans  le  systéme  protectionniste  en  protégeant  cer- 
taines  fabrications  par  des  droits  de  donan e  considerables. 
Ses  successeurs  ne  firent  que  développer  ToBuvre  qu'il  avait 
menee  a  bonne  fin ;  et,  au  moment  de  la  guerre  de  i  870,  la  Con- 
fédération,  formée  de  la  Prusse  et  de  l'Allemagne  du  Nord, 
avait  déjá  une  puissance  économique  de  premier  ordre. 
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Les  possessions  prussieanes  comprenaientalors  : 

(^pítales 

Prusse    proprement  dite Kcenigsberg. 

en  I  Posnanie. Posen. 

a  1  Poméranie Stettin. 

£  /  Brandebourg Berlín  (capitale  de 

g   I  tout  le  royanme). 

<  I  Silésie Breslau. 

^  ^  1  Saxe  prussienne Magdebourg. 

:§2  )  Westphalie Munster. 

2  g  i  Prusse  Rhénane GoJogne.  . 

^.  Lauenbourg Lauenbourg. 

£  "S  Holstein Holstein. 

é  4¡J  Hanovre Hanovre. 

§5 1  ^  I  Hesse Cassel. 

S  2  o  I  Nassau Wiesbaden. 

!!)%'£  J  Slesvig   meridional, Slosvig. 

a-^-<  \  lies    de  Amrom,  Fiehr,  Sylt,  Rüpmüe  et  territoire 

¡j  ^       1    Hesse-Hambourg. 

>   Ville  libre  de  Francfort-sur-le-Mein. 


de  Magelhardem. 
Territoires  frontiéres  délachés  de  la  Baviére  et  de 
la  Hesse-Darmstadt. 


Les  dix-huit  États  qui  faisaienfc  partie  de  la  Gonfédération 
germanique  en  1866  sont: 

(Capitales 

Royaume  de  Saxe Dresde. 

Grand-duché  de  Mecklembourg-Schwe- 

rin Schwerin. 

Grand-duché  de  Mecklembourg-Strelitz.  New-Strelitz. 

Grand-ducbé  d'Oldenbourg Oldenbourg. 

Duché  de  Brunswick Brunswick. 

Duché  de  Saxe-AUenbourg Altenbourg. 

Duché  de  Saxe-Weimar Weimar. 

Duché  de  Saxe-Gobourg-Gotha Gotlia. 

Duché  de  Saxe-Meiningen Meiningen. 

Principantes  de  Lippe,  Schambourg  et  Buckebourg    et 

Detmold Detmold. 

Principante  de  Waldeck Arolsen. 

Principauté  de  Schwarzbourg-Sonders- 

hausen Sondershausen. 
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Capitales 

Principauté    de    Schwarzbourg-Rudol- 

stadt Rudolstadt. 

Principauté  de  Anhalt Dessau. 

Principauté  de  Reuss-Greitz Greitz. 

Principauté  de  Reuss-Schleitz Schleitz. 

Villes  libres  de  Lubeck,  Hambourg  et  Bréme. 
Hesse-Darmstadt  transhénane. 

Au  total :  uíie  population  de  37  miilions  d'habitants  dont 
les  principaux  centres  industriéis  étaient:  llirchbug  pour 
les  toiles,  Elberfeld  pour  les  soieries  et  cotonnades,  Eupen, 
Malmédy  pour  ies  draps  fins,  Berlin  pour  la  fonte,  Iserlohu, 
Hagen,  Solingen  pour  la  quincaillerie  et  la  coutellerie.  En 
J  863,  la  recette  totale  des  mines  de  toute  nature  avait  été 
de  13.419.077  tlialers  (environ  50  miilions  de  francs).  En 
1867,  le  budget  des  États  de  la  Confédération  se  chiffrait  par 
232  miilions  de  thalers,  soit  environ  870  miilions  de  francs. 

Mais  depuis  la  guerre  de  1870,  qui  fit  d'une  maniere  déü- 
nitive  rhégémonie  de  rAllemague  par  Tadhésion  des  autres 
États  de  TAllemagne  du  Sud  á  la  Confédération,  le  mouvement 
économique  de  TAllemagne  a  pris  des  proportions  enormes. 
Avec  Tadjonction  a  la  Confédération  des  quatre  grands 
États  de  l'Allemagne  du  Sud :  royaume  de  Baviére,  capitale 
Munich;  royaume  de  Wurtemberg,  capitale  Stutlgard  ;  grand- 
duché  de  Bade,  capitale  Carlsruhe;  et  grand-duché  de  Hesse- 
Darmstadt,  capitale  Darmstadt,  la  Confédération  germanique 
a  une  superficie  de  32.653  lieues  carrees  et  une  population 
totale  de  plus  de  50  miilions  d'habitants.  Son  sol,  riche  en 
produits  de  toutes  sortes,  son  sous-sol  abondammcnt  pourvu 
des  minerais  les  plus  divers,  ses  industries  de  toute  nature 
en  font  une  des  premieres  puissances  économiques  de 
TEurope.  Par  le  développement  de  son  commerce  dans  ees 
derniéres  années,  elle  a  pris  en  Europe  la  premiére  place 
aprés  TAngleterre,  pour  la  suprématie  du  commerce  du 
monde,  et  menace  de  supplanter  un  jour  sa  rivale,  comme 
les  États-Unis.  Ses  principales  places,  tant  maritimes 
qu'intérieures  sont :  Hambourg,  Bréme,  Lubeck,  Dantzig, 
KoBnigsberg,  Steltin,  Berlin,  Breslau,  Gologne,  Posen,  Franc- 
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fort,  Augsbourg,  Munich,  Nuremberg,  etc.  Ses  principaux 
produits  sont  :  les  toiles  de  Silésie,  ^p  Westphalie  et  de 
Bohéme,  les  lainages  de  la  Prusse  rhénane  et  de  la  Saxe, 
les  soieries  de  Berlín  et  de  Gologne,  les  verreries  et  glaces 
de  la  Baviére  et  de  la  Saxe,  les  porcelaines  et  faiences  de 
Dresde,  les  bronzes,acierset  armes  de  Spandau  et  de  Postdam, 
les  canons  de  Breslau,  les  jouets  et  la  quincaillerie  de  Nu- 
remberg,  les  voitures  de  Hanau  et  d'Offenbach,  les  liqueurs 
de  Dantzig,  de  Breslau  et  de  Mannheim,  etc. 

Mais  ce  qui  a  le  plus  contribué  au  développement  écono- 
mique  de  TAllemagne  dans  ees  derniéres  années,  c'est  sans 
contredit  son  empire  colonial.  Cet  empire  tout  récent  se 
compose  actuellement  des  territoires  suivants : 

En  Afrique  :  le  Togoland  (1  million  d'hab.),  enclavé  dans 
les  possessions  franc^aises  du  Sondan  occidental,  ayant  les 
raémes  produits  que  ceux  sígnales  précédemment(Voir  Son- 
dan francais) ; 

Le  Cameroun  (4  á  5  millions  d'hab.),  dont  la  situation  excel- 
lente,  la  fertilité  et  la  valeur  souterraine  assurent  á  la 
métropole,  pour  Tavenir,  les  plus  magnifiques  débouchés  ; 
il  a  les  mémes  produits  que  ceux  des  possessions  francaises 
du  Sondan  central; 

Afrique  oriéntale  allemande  (940.000  kilométres  carrés  et 
3  millions  d'hab.)  :  commerce  total,  20 millions;  mémes  pro- 
duits que  ceux  donnés  pour  TAfrique  oriéntale  anglaise ; 

Sud-ouest  allemand  africain  (830.000  kilométres  carrés  et 
200.000  hab.),  región  pauvre  et  nue,  montagneuse,  de  popu- 
lation  tout  a  fait  raréfiée ;  1.300.000  francs  comme  commerce 
general;  les  principaux  produits  sont  ceux  du  sous-sol,  qui 
est  riche  en  minerais  métalliféres; 

En  Océanie  :  la  Nouvelle-Guinée  (partie  allemande) 
(180.000  kilométres  carrés  et  100.000  hab.) :  mémes  produits 
que  ceux  sígnales  pour  la  partie  anglaise ; 

Les  íles  Salomón  (22.000  kilom.  carrés  et  90.000  hab.)  (partie 
allemande)  :  mémes  produits  que  pour  la  partie  anglaise; 

Les  iles  Marshall  (110  kilométres  carrés  et  10.000  hab.)  :  le 
principal  produit  est  le  coprah ; 

Les  iles  de  Varchipel  Bismarck  (47.000  kilométres  carrés  et 
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190.000  hab.)  :  Tobjet  principal  du  commerce  est  le  coprah. 
En  définitive,  Tempire  colonial  allemand  africain,  qui  a 
une  superficie  de  prés  de  4  millions  de  kilométres  carrés  et 
une  population  de  prés  de  10  millions  dhabitants,  offre  des 
ressources  considerables  dont  cette  nation  entreprenante  et 
active  a  deja  beneficié,  comme  le  prouvent  les  chiffres  sui- 
v¿intsdu  commerce  de  l'AUemagne  avec  ses  colonies,  en  1896. 
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COLONIES 

IMPORTATIONS 

EN    QÜINTAOX 

mclriqutís 

EXPORTATIONS 

BN   QL'INTAÜX 

métríques 

1 

í  Ouest  africaiQ 

Afrique.  j  Sud-ouest  africain 

'  Est  africain 

96.861 

3.827 

4.200 

380 

9.988 

99.406 
31.715 
57.558 

351 

8.843 

1 

Océanie.  !  ^'«"jeHf-Guinée 

f  Archipel  Bismarck . . . 

Les  principales  colonies  développant  leurs  exportations 
sont  Test,  l'ouest  et  le  sud-ouest  africains.  Ge  trafic  porte  sur 
la  gomme  arabique,  les  peaux  de  boeuf  séchées,  les  four- 
rures,  les  cornes  d'antilope,  le  guano,  pour  le  sud-ouest 
africain ;  sur  le  café,  le  tabac,  le  girofie,  les  gommes,  la  cire 
et  les  défenses  d'ólépbant,  pour  Test  africain;  et  sur  le 
café,  le  cacao,  la  kola,  les  défenses  d'éléphant,  rhuile  de 
palme  et  Tébéne,  pour  l'ouest  africain.  Les  importations 
portent  sur  des  arlicles  tres  divers  répondant  pour  la  plupart 
aux  besoins  de  Tadministration  de  ees  colonies.  Hambourg 
est  le  centre  principal  du  trafic  de  TAllemagne  avec  ses 
colonies  et  a  pris  de  ce  fait  une  importance  considerable  qui 
en  fait  le  premier  port  de  TEurope  aprés  Londres  et  le  rival 
de  Liverpool  au  point  de  vue  du  tonnage  des  marchandises. 

Son  tonnage,  qui  était  de  1.328  milliers  de  tonneaux  a 
l'entrée,  en  1866,  était  respectivement  de  2.258  milliers 
en  1876,   de  3.792  en  1886,  et  de  6.460  en  1896. 

Une  des  causes  importantes  du  développement  de  Hambourg 
et  du  développement  du  commerce  extérieur  de  TAUemagne, 
dans  ees  derniéres  années^  a  été  Tonverture  du  canal  de  Kiel 
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qui  a  mis  en  communication  directe  la  mer  du  Nord  et  la  Bal- 
lique,  évitant  aux  navires  le  long  et  périlleux  contour  de  la 
presqu'ile  du  Jullaiid.  Le  trafic  de  ce  canal  a  été,  des  la  pre- 
raiéreannée,  de  1.905.983  tonneaux  representes  par  16.834  na- 
vires. La  deuxiéme  année,  il  a  été  de  2.036.861  tonneaux, 
representes  par  22.081  navires;  et  les  recettes  ont  été,  la 
premiére  année,  de  1  million,  et  la  seconde  année  de 
L300.000  francs.  Ge  magnifique  debut  fait  bien  augurer  de 
l'avenir  de  ce  canal,  qui  sera  pour  lecommerce  de  lamerdu 
Nord  ce  qu'a  été  le  canal  de  Suez  pour  le  commerce  de  la 
mer  des  Indes.  L'AUemagne  vient  aujourd'hui  la  seconde 
aprés  l'Angleterre,  córame  importance  de  tonneaux  de  jauge, 
dans  la  comparaison  des  grandes  marines  marchandes  euro- 
péennes  á  vapeur,  car  sa  marine  marchande  atteint  le  chifTre 
de  1.306.771  tonneaux  de  jauge  contre  9.984.280  tonneaux  a 
TAngleterre  et  864.598  á  la  France.  Le  tablean  ci-dessous 
représente  le  commerce  pxtérieur  de  l'AUemagne,  qui  s'est 
elevé  en  1896  á  5.697  millions  d'importation  et  4.692  millions 
d'exportation . 
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Etats-Unis. 

Australia 

En  1897»  les  chiíTres  ont  été  encoré  supérifeut'sl  Les  impoK 
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tations  ont  atteint  au  total  6.080  millions,  et  les  exportations 
4.733  millions. 

BMssie.  —  Aprés  la  France,  TAngleterre,  les  États-Unis  et 
rAUemagne,  le  pays  qui  occupe  la  plus  grande  place  dans 
le  mouvement  commercialdu  monde  moderne  estlaRussie. 
Les  tribus  slaves,  qui  avaient  fourni  le  principal  contingent  á 
rinvasion  barbare,  ne  se  constituérent  en  sociétés  réguliéres 
que  bien  aprés  les  tribus  Tranques,  saxonnes  etgerraaniques. 
G'est  par  la  Baltique  et  la  mer  Noire  que  ees  tribus  pouvaient 
correspondre  et  commercer  avec  les  peuples  de  TOccident. 
Aussi,  depuis  les  temps  les  plus  recules,  ees  deux  mers  ont 
fait  l'objet  de  tous  les  efforts  des  princes  russes.  La  mer 
Baltique  fut  la  premiére  visee,  malgré  les  glaces  dont  elle 
est  dotée  une  bonne  partie  de  Tannée.  Mais,  jusqu'au 
milieu  du  xvi«  siécle,  la  Pologne  et  la  Suéde  firent  des 
efforts  couronnés  de  succés  pour  empécher  la  marine  russe 
de  s'y  développer.  Les  hanséates  d'ailleurs,  on  Ta  vu,  possé- 
dérent,  pendant  tout  ce  siécle,  le  monopole  exclusif  du 
commerce  du  nord  et  notamment  de  celui  de  la  Russie.  Le 
voyage  de  Willoughbyet  Ghancellor,  en  1553,  entrepris  pour 
trouver  le  passage  du  nord-ouest,  devait  avoir  pour  résultat 
de  donner  ce  commerce  aux  Anglais.  Ghancellor,  plus  heu- 
reux  que  son  compagnon,quimourut  avant  d'entrerdans  la 
mer  Blanche,  atteignit  l'embouchure  de  la  Dwina.  La  courde 
Moscou,  enchantée,  fit  venir  le  hardi  navigateur,  l'accueillit 
avec  de  grands  égards,  et  le  czar  lui  donna  une  lettre  pour 
Édouard  VI,  permettant  aux  Anglais  une  entiére  liberté  de 
commerce  dans  ses  États.En  1555,  Ghancellor  revint,  accom- 
pagné  cette  fois  d'une  troupe  de  marchands  qui  installérent 
des  comptoirs  sur  les  bords  de  la  mer  Blanche.  Bientót 
Fexemple  des  Anglais  fut  suivi  par  les  Hollandais  et  les 
Scandinaves.  Les  Anglais  voulurent  avoir  le  monopole 
exclusif  de  ce  commerce  et  en  firent  la  demande  á  la  cour 
impériale.  Mais  celle-ci,  qui  se  souvenait  du  joug  de  la 
Hanse  dont  elle  venait  de  se  débarrasser,  n'accepta  pas. 
«  Tous  les  étrangers,  écrivait  en  1585  Fédor  I^""  á  la  reine 
«  d'Angleterre,  sont  égauxá  nos  yeux ;  maisvous,  qui  n'écou- 
<(  tez  que  vos  avides  marchands  de  Londres,  vous  ne  vouleí 
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v<  pas  que  nos  autres  sujets  soient  traites  comme  eux.  Vous 
«  dites  que  nos  marchands  n'ont  jamáis  élé  dans  votre  pays ; 
«  celaestvrai  pourla  raisonqu'ilsfontchezeux  uncommerce 
«  tres  avantageux ;  ils  continueront  done,  a  l'avenir,  de  ne 
«  pas  aller  en  Angleterre.  Nous  serons  charmés  de  voir  les 
«  marchands  de  Londres  en  Russie,  á  la  condition  que  vous 
«  ne  réclamiez  pas  pour  eux  de  priviléges  exclusifs,  incom- 
«  patibles  avec  les  lois  de  nolre  empire. »  Et,  en  1588,  le  méme 
empereur  répondaitá  la  reine,  qui  avait reiteré  sa  demande  : 
«  11  est  étrange  que  la  reine  ait  reiteré  une  demande  aussi 
«  inconsidérée  que  peu  amicale.  Nous  Tavons  déjá  dit  et 
«  nous  le  répétons,  nous  nesaurions,  par  complaisance  pour 
«  TAngleterre,  fermernosportset  renoncer  á  la  liberté  com- 
«  merciale  dont  nous  nous  sommes  fait  une  loi.  »  Ges  sages 
paroles  valurent  au  nord  de  la  Russie  un  rapide  et  impór- 
tant  développement  économique. 

En  1584,  fut  construit  Arkhangel,  qui  devait  devenir  un 
des  principaux  ports  de  la  Russie.  La  Gompagnie  anglaise  de 
Moscou  ne  tarda  pas  cependant  á  dépasser  ees  rivales  étran- 
géres  dans  l'exploitation  commerciale  de  la  Russie  par  l'habi- 
leté  qu'elle  mit  a  tirer  parti  de  tous  les  avantages  qui  lui 
avaient  été  accordés  et  notamment  de  Texemption  des  droits 
de  douane,  qui  étaient  faibles  d'ailleurs,  á  cette  époque.  Elle 
poussa  méme  ses  investigations  commereiales  jusqu'en  Perse 
par  Astrakhan  et  Boukhara.  Lesartieles  d'exportation  restaient 
a  peu  prés  ceux  du  temps  des  hanséates  :  pelleteries  (renard 
noir,  zibeline,  lynx,  martre,  hermine,  petitgris,  castor,  chien 
marin,  loup  et  oursblanc)pour  400  á  500.000  roubles  d'argent 
(1 .600.000  a  2.000.000  francs) ;  cire  (40.000  livres  russes  par 
an),  sidf,  peaux  brutos  de  rUkraine^  cuirs  de  Moscou  et  Jaros- 
laf,  maroquin  de  Perse,  grosse  toile  et  toile  á  voiles  de  Yologda, 
goudroii,  poix,  caviars  du  Volga  et  de  la  Caspienne,  huile  de 
chien  maririj  dents  de  morses,  mica,  salpétre ,  soufre  et  fer.  Aprés 
Textinction  de  la  descendance  de  Rurik  en  1558  et  jusqu'á 
Tavénement  de  la  branche  des  RomanoíT  en  1613,  Tanarchie 
dans  laquelle  les  dissensions  intérieures  et  les  guerres  exté- 
rieures  plongérent  Tempire,  fit  beaucoup  diminuer  le  com- 
merce  qui  commengait  a  prospérer.  D'importantes  cessions 
de  territoire  avaient  été  faites  a  la  Suéde  et  á  la  Pologne, 
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d'autant  plus  fácheuses  qu'elles  concernaient  des  provinces 
riveraines  de  la  Baltique,  ce  qui  éloignait  Tintérieur  de 
l'Empire  de  la  mer. 

Le  premier  monarque  de  la  dynastie,  le  czar  Michel,  fit  de 
louables  eíTorts  pour  ramener  un  peu  de  prospérité  écono- 
mique.  II  íit  venir  des  ouvriers  hábiles  des  pays  étrangers, 
des  mineurs,  des  corroyeurs,  des  verriers,  etc.,  et  accorda  á 
un  Hambourgeois  le  privilége  de  Texploilation  de'tousles 
minerais  de  ses  États  et  de  leur  mise  en  oeuvre.  Mais  le 
commerce  ne  pouvait  prospérer  dans  un  pays  oü  Taristo- 
cratie  souveraine  s'étendait  aussi  bien  sur  les  personnes 
que  sur  les  biens.  G'était  le  czar  seul  qui  avait  le  droit  de 
vendré  les  produits  russes  et  d'acheter  en  échange  les  pro- 
duits  étrangers,  etil  faisait  un  commerce  lucratif  aux  dépens 
de  ses  sujets,  en  leur  achetant  leurs  produits  á  bas  prix 
et  en  les  revendant  aux  étrangers  beaucoup  plus  cher. 
Moscou  était  Tentrepót  du  commerce  intérieur  de  l'empire. 
G'est  la  qu'arrivaiént  les  objets  de  luxe  de  l'Orient :  pierres 
précieuses,  vaisselle  d'or  et  d'argent,  cassolettes  turques, 
étoffes  de  soie,  sellerie,  harnachements,  couvertures,  armes 
de  prix,  essences,  parfumerie,  etc.  Oes  marchandises  étaient 
oíTertes  comme  présents  au  czar.  Celui-ci  les  faisait  estimar 
par  ses  hótes  (agents  chargés  des  opérations  commerciales  de 
la  couronne)  et  pris  dans  la  classe  des  cent  hótes,  et  donnait 
en  échange  des  fourrures  et  autres  produits  riches  de  Russie. 
Personne  ne  pouvait  vendré  aux  particuliers.  Geux-ci,  ne 
pouvant  s'enrichir  honnétement  par  un  commerce  libre, 
cherchaient  á  s'enrichir  malhonnétement  en  trompant  les 
hótes  sur  la  valeur'des  marchandises  quMls  leurs  vendaient. 
Aussi  les  fraudes  etruses  des  Russes  étaient  devenues  prover- 
biales, au  XVII®  siécle,  dans  le  monde  commercial;  et  c'ést  ce 
qui  fit  repondré  áPierre  le  Grand,  quand  les  Juifs  bannis  lui 
demanderent  de  rester  en  Russie  movennant  100.000  florius: 
«  Üites  aux  Juifs  que  je  les  remercie  de  leur  ofTre,  mais  que 
«  leur  sorf  en  Russie  serait  miserable ;  car,  bien  qu'ils  aient 
«  la  réputation  de  savoir  tromper  tout  le  monde  en  aíTaires, 
u  je  craindrais  qu'ils  ne  trbuvassent  leurs  maitres  dans  mes 
«  Russes.    » 

Quand  ce  czar  monta  sur  le  troné  imperial  en  1689,  l'état 
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économique  de  la  Russie  était  tout  a  fait  inférieur  á  celui 
des  autres   nations  européennes.   Mais   il  devait  jeter  les 
bases  de  la  prospérité  et  de  la  grandeur  de  la  Russie  mo- 
derne  avec  une  activité  presque  géniale,   qui  lui  a  mérité 
a  juste  titre  le  nom  de  Fierre  le  Grand,  Non  seulement  il 
fortifia  définitivement  Tempire  russe  par  ses  victoires  sur 
la  Suéde  et  la  Pologne,  mais  il  Torganisa  administrativement 
et  commercialement.   II  commenQa  par  donner  a  l'empire 
une  marine  nécessaire.  II   fit  venir  de   Sardam   de    bons 
charpentiers,  et  des  chantiers  furent  installés  sur  les  bords 
des  fleuves  et   des  lacs,   et  notamment  a  Arkhangel,   en 
d693.  Ce  fut  en  souvenir  de  Taide  des  chefs  ouvriers  hollan- 
dais  que  le  czar  adopta   pour    son    pavillon    les  couleurs 
transposées  du  pavillon  hollandais.  Tout  le  monde   connait 
rhistoire  de  cet  empereur  aussi  sage  que  tenace  qui,  voulant 
commencer  par  s'instruire  lui-méme  de  tout  ce  qu'il  voulait 
apprendre  ásonpeuple,  visita  le  monde,  notamment  la  Hol- 
lande  et  l'Angleterre,  qui  étaient  les  plus  avancées  alors  de 
toutes  les   nations  dans  les   arts  industriéis,   se  fit  char- 
pentier  á  Sardam,  mécanicien  ou  magon  ailleurs,  et  revint 
dans  ses  États  en  1698,  connaissant  la  pratique  de  tous  les 
métiers  et  accompagné  de  maitres  distingues  dans  tous  les 
arts,  qu'il  avait  recrutés  avec  de  grands  sacrifices  dans  ses 
voyages.  Lalisiére  que  possédaitla  Suéde,  sur  la  Baltique,  de 
la  frontiére  de* la  Finlande  a  Riga,  génait  complétement  le 
développement  de  la  Russie.  Fiérrele  Grand  declara,  en  1700, 
la   guerre  a  Charles  XII,  roi  de  Suéde,  pour  s'en  emparer. 
Vaincu  d'abord,  il  atteignit  son  but  par  sa  constance  et  sa 
persévérance  opiniátre,etsur  les  bords  de  la  Néva  furent  jetes 
les  fondements  de  la  nouvelle  capitale,  Saint-Pétersbourg. 
Poste  avancé  de  l'empire  vers  l'Occident,  sacre  capitale  par 
l'autorité  souveraine  d'un  grand  empereur,  Saint-Pétersbourg 
ne  tarda  pas  a  avoir  une  fortune  magnifique.  Le  premier  édi- 
fice  construit  ful   un  bastión,  le  second  une  douane,  et  les 
marchands  s'y  établirent  á  cóté  des   soldats.  En  1703,  un 
navire   hollandais  aborda  le  premier  a  Saint-Pétersbourg. 
Pierre  le  Grand  le  conduisit  lui-méme  dans  le  port,et  Tétou- 
nement  du  capitaine  fut  grand  quand  il  reconnut,  á  la  table 
du  gouverneur,  son  pilote  en  la  personne  du  czar.  La  jour- 
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née  de  Pultawa,  en  1709,  decida  des  destinées  glorieuses  de 
Tempire  russe,  car  la  Suéde  perdit  tout  ce  qu'elle  possédait 
sur  le  littoral  de  la  Baltique.  La  voloiité  du  czar  continua  de 
faire  de  Saint-Pétersbourg  le  centre  du  mouvement  commer- 
cial.  Arkhangel  lui  fut  partiellement  sacriüé,  car  les  deux 
tiers  de  tous  les  produits  russes  devaient,  par  ordre  imperial, 
étre  diriges  sur  la  capitale.  Le  commerce  prit  peu  a  peu  l'ha- 
bitude  de  quitter  lesbords  delaDwina  pour  ceux  de  la  Néva. 
En  1714,  il  était  entré  14  navires  dans  le  port  de  Saint- 
Pétersbourg.  En  1724,  il  en  entrait  deja  180.  On  a  vu  déjá, 
dans  les  chapitres  précédents  des  Chemins  dé  fer  et  des  Voie$ 
navigableSj  comment  s'ouvrirent  les  grandes  voies  de  com- 
munication  de  la  Russie  (canal  du  lac  Ladoga  au  Volga, 
unissant  la  Baltique  ala  mer  Gaspienne,  etc.).  Sous  Pierre  le 
Grand,  Tagriculture  se  développabeaucoup,  et,  la  récolte  des 
grains  dépassant  les  besoins  de  laconsommation,  une  certaine 
partie  put  étre  exportée.  La  liberté  de  vendré  et  d'acheter  fut 
étendue  a  tous  les  particuliers,  et  le  monopole  imperial,  qui 
avait  retardé  Tessor  commercial  de  la  Russie,  fut  supprimé 
par  cet  empereur  aussi  intelligent  qu'énergique.  La  culture 
du  lin  et  du  chanvre,  les  constructions  navales,  Texploita- 
tion  des  foréts,  Téducation  de  la  race  ovine  dans  rUkraine 
furent  encouragées;  les  richesses  métalliques  du  sous-sol 
furent  exploitées.  L'émigration  étrangére  et  surtout  alle- 
mande  apporta  a  la  Russie  une  foule  d'industries  nouvelles. 
Malgré  les  mesures  protectrices  et  restrictives  les  plus  sévéres 
pour  acclimaler  en  Russie  certaine  fabrication,  les  importa- 
lions  furent  cependant  longtemps  considerables  au  point  de 
vue  des  objets  manufactures,  car  la  Russie  s'européanisait 
plus  vite  et  ses  goúts  s'affinaient  plus  rapidement  que  ses 
manufactures  ne  se  développaient.  La  Russie  est  restée 
jusqu'au  xix^siécle  la  tributaire  de  la  France,  de  l'Angleterre 
et  de  l'Allemagne  pour  nombre  d'articles.  Le  commerce  inté- 
rieur  devint  cependant  de  plus  en  plus  le  monopole  du 
Russe,  gráce  a  une  serie  d'ukases  de  Pierre  le  Grand,  qui  le 
réglementérent  judicieusement.  A  lamortde  Pierre  le  Grand, 
en  1727,  Le  Fort  estimaitle  commerce  extérieur  de  la  Russie 
a  2.400.000  roubles  pour  Texportation  (10  millions  de  francs) 
et  1.600.000  roubles  pour  l'importation  (7  millions  de  francs) 
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Les  successeurs  de  Fierre  le  Grand  furent  bien  inférieurs  á 
lui;  mais  ils  ne  purent  que  continuer  une  oeuvre  dojit  son 
génie  avait  jeté  des  bases  si  puissantes.  SousPierrelI  et  Anne, 
la  jonction  du  Volga  et  de  la  Néva  acheva  de  donneráSaint- 
Pétersbourg  la  premiére  place  sur  tous  les  autres  ports  de 
Tempire  et  le  mit  au  premier  rang  parmi  les  ports  du  nord 
de  TEurope.  En  1763,  plus  de  2.000  navires  entrérent  dans 
les  ports  russes  de  laBaltique.  Saint-Pétersbourg  et,  aprés  lui, 
Riga  en  avaient  vu  plus  des  trois  quarts.  La  suppression 
des  douanes  intérieures,  en  1753,  et  raffranchissement  du 
coramerce  des  grains,  en  1762,  avaient  donné  au  commerce 
un  essor  plus  considerable  encoré.  G'est  aus&i  de  cette 
époque  que  date  la  fondation  des  grandes  banques  russes 
(banque  impériale  et  banque  commerciale). 

Gatherine  II,  dont  le  nom  est  resté  lié  á  celui  de  Fierre  le 
Grand  pour  la  grandour  de  la  Russie  moderne,  fit  pour  la  Russie 
méridionale  ce  qu'avait  fait  Fierre  le  Grand  pour  la  Russie 
septentrionale.  Gette  grande  impératrice  rappelle  la  reine 
Élisabeth  d'Angleterre  par  sa  profonde  intuition  des  nécessités 
économiques  de  son  pays.  Elle  en  eut  Ténergie,  la  sagesse  et 
la  valeur  intellectuelle.  Son  ordonnance  sur  les  villes  fitnaitre 
la  classe  moyenne  en  Russie.  Elleinstitua  une  nouvelle  auto- 
rité  céntrale  pour  le  commerce  et  l'industrie,  publia  une 
ordonnance  sur  les  lettres  de  change  et  sur  les  faillites, 
multiplia  les  voies  de  communication  par  terre  et  par  eau, 
construisit  des  ports  et  chantiers,  organisa  le  service  des 
postes.  Pour  acclimater  des  industries  nouvelles  en  Russie, 
elle  alia  plus  loin  que  Fierre  le  Grand,  dans  le  systéme 
mercantile  et  protectionniste  :  «  II  faut,  dit-elle,  prevenir  la 
«  contrebande,  faciliter  Timportation  des  articles  étrangers, 
«  dont  nous  avons  besoin,  taxer  fortement  ou  prohiber  ceux 
«  dont  nous  pouvons  nous  passer;  d'un  autre  cóté,  Texpor- 
«  tation  des  produits  russes,  surtout  celle  des  objets  manu- 
«  factures,    doit  étre    encouragée  par  tous   les  moyens,  et 
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«  celle  des  produits  indispensables,  interdite  ou  grevée  de 
«  droits,  etc.  »  Malgré  ses  efforts,  il  n'y  eut  que  les  indus- 
tries qui  trouvaient  dans  le  pays  méme  une  matiére  pre- 
miére excellente,  qui  prospérérent  beaucoup,  telles  que  la 
préparation  des  cuirs  et  la  fabrication  de  la  toile.  Malgré  ses 
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efíorts  aussi  pour  développer  davantage  la  marine  russe 
(établissement  de  chantiers  dans  toutes  les  villes  maritimes, 
chantier  modele  et  École  de  Navigation  á  Saint-Péters- 
bourg,  etc.),  cette  marine  resta  inférieure  á  celle  des  autres 
puissances  européennes,  et,  de  1773  a  1777,  le  nombre  des 
bátiments  russes  entrant  annuellement  dans  les  ports  de 
l'empire  ne  dépassa  pas  en  moyenne  227,  sur  lesquels  il  s'en 
trouvait  á  peine  15  de  plus  de  200  tonneaux.  Le  commerce 
extérieur  continua  d'appartenir  aux  étrangers  et  notam- 
ment  aúx  Anglais  qui,  en  1734  et  1771,  obtinrent  des  traites 
leur  donnant  les  priviléges  de  lanation  la  plus  favorisée.  Les 
chiffres  de  trafic  entre  les  deux  pays  étaient  a  cette  époque 
en  faveur  de  la  Russie  au  point  de  vue  des  exportations  russes. 


ANNÉES 

■ 

IMPORTATIONS  ANGLAISES 

EN     RUSSIE 

EXPORTATIONS  RUSSES 

EN    ANGLETERRE 

1702 

francs 
77.500 
116.500 
162.000 

francs 
124*.  000 
460.000 
1.150.000      • 

1752 

1780 

Aprés  les  Anglais,  les  principales  nations  qui  commergaient 
avec  la  Russie  étaient  la  Hollando,  qui  avait  gardé  quelques 
restes  de  son  ancienne  domination,  et  la  Franco,  qui  envoyait 
en  Russie  des  denrées  coloniales,  des  vins  et  des  fruits  du 
Midi.  Sous  le  régne  de  Gatherine  I,  des  relations  commer- 
ciales  s'étaient  nouées  avec  les  Ghinois  par  Texportation  des 
pelleteries  et  Timportation  de  la  rhubarbe.  Mais  ce  commerce 
par  terre  fut  bientót  concurrencé  par  le  commerce  maritime 
des  Américains,  établi  entre  la  Californie  et  le  port  de  Can- 
tón. G'est  au  sud  que  la  Russie  avait  surtout  développé  son 
commerce  maritime.  Depuis  Fierre  le  Grand,  des  eíTorts 
avaient  été  tentés  pour  ramener  en  Russie,  par  la  Gaspienne 
et  le  Volga,  Tancien  trafic  de  la  Perse  et  de  la  Syrie.  En  1722, 
cet  empereur  avait  conquis  les  provinces  caspiennes  de  Ghi- 
lan,  de  Daghestan,  deGhirvan  et  d'Astérabad,  et  il  commen^a 
á  forcer  les  Arménieus,qui  faisaientle  commerce  si  lucratif 


LES   VOIES    MARITIMES  443 

de  la  soie  de  Perse,  á  ne  plus  rapporter  direclement  en  Russie, 
mais  álalaisserapporterpar  les  intermédiaires  russes  établis 
surlesbordsde  la  mer  Caspienne.  La  mort  airé  tale  czardans 
ses  projets.  lis  furent  brillamraent  repris  par  Gatherine  II. 
Elle  soutint  contre  les  Tures,  qui  s'opposaient  formellement 
au  commerce  russe  sur  la  mer  Noire,  plusieurs  guerres  sau- 
glantes.  La  paix  de  Koutchouk-Kainardji  eut  des  résultats 
décisifs  en  faisant  tomber  entre  les  mains  de  la  Russie  toutes 
les  eaux  des  grands  íleuves  de  la  mer  Noire.  Le  commerce 
russe  sur  la  mer  Noire  languit  cependant  longtemps  encoré, 
faute  d'une  marine  marchande  sufíisante  et  de  ports  amé- 
nagés.  En  1783,  une  nouvelle  guerre  permit  a  la  czarine  de 
joindre  a  son  empire  la  presqu'ile  de  Crimée,  et  peu  apres 
s'ouvrirent  les  porte  importan ts  de  Sebastopol,  Théodosie  et 
Eupatoria.  En  1784,  les  ports  russes  de  la  raer  Noire  et  de  la 
mer  d'Azof  furent  ouverts  au  commerce  libre  de  toutes  les  na- 
tions;  de  1784  a  1789,  des  traites  de  commerce  furent  signes 
avec  plusieurs  États  d'Italie,  avec  TAutriche  et  la  France.  Mal- 
gré  les  entraves  mises  parles  Tures á  ce  commerce,  il  se  déve- 
loppa  rapidement,  et,  au  debut  du  xix°  siécle,  les  ports  russes 
de  la  mer  Noire  et  de  la  Caspienne  étaient  visites  annuelle- 
ment  par  plus  de  500  navires.  Le  partage  de  la  Pologne,  en 
1772,  avait  également  beaucoup  augmenté  les  ressources 
agricoles  de  Tempire  et  donné  un  plus  grand  essor  á  son 
industrie  et  á  son  commerce. 

La  Russie  a,  depuis  cette  époque,  marché  a  pas  de  géants. 
Aujourd'hui  non  seulément  elle  constitue  le  plus  grand 
empire  d'Europe  par  son  étendue  de  18  millions  de  kilo- 
métres  carrés.et  par  sa  population  de  prés  de  100  millions 
d'habitanls,  mais,  en  outre,  elle  occupe,  au  point  de  vue  in- 
dustrielet  commercial,  un  rangplus  qu'honorable,  menacant 
déjá  les  vieilles  puissances  européennes  par  son  développe- 
ment  économique  extraordinaire.  On  a  constaté  déjá,  dans 
les  parties  precedentes  de  ce  livre,  le  développement  gigan- 
tesque  qu'avaient  pris  dans  cet  empire  des  czars  les  chemins 
de  fer  et  les  voies  navigables,  et  les  conséquences  écono- 
miques  qu'allait  avoir  pour  la  Russie  l'ouverture  du  trans- 
sibérien  et  du  transchinois  qui  domineront  le  comnierce 
du   vaste    empire   du   Milieu    et   iront   jusqu'au   cceur  de 


444 


VOIES    DE    COMMÜNICATION 


la  Chine,  réduisant  á  trente-trois  jours  le  temps  néces- 
saire  pour  faire  le  tour  du  monde.  Aujourd'hui  son  in- 
dustrie tres  développée  fabrique  presque  tous  les  objets 
dont  le  pays  a  besoin ;  mais  les  articles  qu'elle  exporte  le 
plus  sont  :  les  bois,  les  cuirs,  les  fourrures,  pelleteries  et 
peaux,  les  minerais,  le  pétrole,  la  houille,  les  graines,  les 
suifs,  les  toiles,  le  sucre,  le  verre,  les  soieries,  les  draps,  les 
cotonnades  et  les  produits  métallurgiques.  L'agriculture  s'est 
aussi  magnifi queme nt  développée,  et  les  cereales,  notamment 
le  ble,  sont  l'objet  d'une  exploitation  enorme,  qui  permet 
d'alimenter  de  grains  toute  FEurope.  La  Russie  exporte 
annuellement  pour  plus  de  25  millions  d'hectolitres  de  ble 
par  ses  ports  de  la  mer  Noire,  dont  plusieurs  peuvent  riva- 
liser  avec  les  plus  grands  ports  du  Midi  de  la  France,  de  FEs- 
pagne,-  de  FItalie  et  de  FAlgérie,  comme  tonnage  de  mar- 
chandises.  Au  premier  rang,  il  faut  citer  Odessa,  Fun  des 
ports  les  plus  fréquentés  de  toute  FEurope,  et  dont  la 
prospérité  rapide  rappelle  celle  des  villes  maritimes  des  États- 
Unis;  aprés  lui,  Kherson,  Nicolaíew,  Taganrog,  Sebastopol, 
Astrakhan,  Derbent  et  Bakou  (sur  la  mer  Gaspienne),  etc. 
Le  chiffre  des  exportations  et  importations  russes  avec  les 
principaux  pays  d'Europe  a  été  le  suivant  en  1896  : 


PAYS 

IMPORTATION  EN  RUSSIE 

DE 

EXPORTATION  DE  RÜSSIE 

EN 

Frailee 

AUemagne — 

Angleterre 

Autres  pays  . . 

millions 

35 

455 

250 

390 

millions 
253 
793 
500 
600 

1.130 

2.146 

On  a  passé  en  revue  les  principaux  pays  du  monde  qui 
détiennent  actuellement  le  sceptre  du  commerce  mari- 
time  international  :  en  premier  lieu,FAngleterre,  dominant 
encoré  aujourd'hui  tous  les  autres  d'une  grande  hauteur; 
puis  les  États-Unis,  FAllemagne,  la  France  et  la  Russie. 
Aprés  ees  nations  de  premier  ordre  il  faudrait  citer,  au  second 
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rang,  la  Hollande,  Tltalie,  l'Espagne,  les  Pays  Scandinaves 
(Suéde  et  Norwége),  le  Portugal,  la  Belgique,  le  Japón,  les 
républiques  des  Boérs  et  la  République  Argentine.  Les  autres 
pays  ne  viennent  qu'au  troisiéme  rang  et  peuvent  étre  com- 
plétementnégligés  dans  cette  courte  étude.  On  ne  reviendra 
pas  sur  la  Hollande,  l'Espagne  et  le  Portugal,  que  Ton  a  suivis 
dans  leur  développeraent  économique  et  dans  leurs  vicis- 
situdes  jusqu'á  lapériode  moderne.  II  reste  á  diré  un  mot  de 
ritalie,  de  la  Suéde  et  Norwége,  de  la  Belgique,  du  Japón, 
des  républiques  des  Boérs  et  de  la  République  Argentine. 


Italie.  —  L'Italie,  dont  le  role  cominercial  fut  si  brillant 
au  moment  de  la  Renaissance,n'a  plus  connu,  a  ce  point  de 
vue,  sa  fortune  passée.On  donne  ci-dessous  son  commerce 
extérieur  en  1896.  Ces  cbiíTres  mettent  cette  nation,  si 
éprouvée  par  la  politique  contemporaine,  bien  au-dessous  des 
pays  que  Ton  vient  d'étudier. 


PAYS 


Angleterre 

France 

Allemagne 

Autriche-Hongrie 

États-ünis  et  Ganada. . . . 

Asie  oriéntale 

Suisse 

Belgique 

Turquie 

Espagne 

Égypte 

République  Argentine. . . 

GOMMEHCE   TOTAL 


IMPOUTATION 


milliona 

235 

162 

141 

133 

124 

60 

45 

28 

19 

11 

9 

3 


EXPOHTATION 


970 


millions 

114  - 

137 

170 

114 

101 

20 

187 

19 

19 

12 

12 

36 


941 


1.911    millions 


Le  plus  grand  port  commercial  de  Tltalie  est  Genes,  dont  le 
tonnage,  qui  était  de  1.200  milliers  de  tonneaux  en  1866,  a 
passé  respectivement  a  1.646  en  1876,  a  2.626  en  1886,  et  á 
4*171  en  1896» 


n 
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Suede  et  Norwége.  —  La  Norwége  et  la  Suéde  ont  ^u  une 
fortune  plus  grande,'  et  leur  marine  marchande  est  aujour- 
d'hui  fort  prospere,  en  méme  temps  que  leur  industrie  et 
leur  commerce  s'étendent  considérablement  depuis  ees  der- 
niéres  années.  On  a  vu  corament  ees  pays  furent  longtemps 
sous  le  joug  absolu  de  la  Hanse,  qui  les  possédait  entiére- 
ment.  Quand  ils  y  échappérent,  au  commencement  du 
xviie  siécle,  ce  fut  pour  tomber  aussitót  sous  la  domination 
commerciale  de  la  Hollande.  Cependant,  á  partir  de  ce  mo- 
ment,  il  n'y  eut  pas  de  nation  étrangére  ayant  un  monopole 
absolu  sur  le  ^commerce  des  provinces  scandinaves,  et  leurs 
ports  restérent  en  droit  ouverts  á  tous  les  pavillons.  La  Nor- 
wége paralt  avoir  été  le  pays  oü  se  développa  tout  d'abord 
Tindustrie.  Ses  bois,  ses  mines  métallurgiques  si  abondantes 
et  si  riches  donnérent  de  bonne  heure  naissance  á  des  manu- 
factures et  á  des  chantiers,  et  Bergen  fut  un  comptoir  impor- 
tant  des  le  x\n^  siécle.  En  1644,  il  existaitvingt-quatre  usines 
dans  ses  environs  traitant  les  minerais  de  fer,  de  cobalt,  de 
nickel,  etc.  Le  Daneraark  cependant  prit  bientót  le  dessus 
sous  le  régne  de  Ghristian  VI,  aprés  Téclipse  de  la  Suéde 
a  la  raort  de  Charles  XII.  Pendant  la  premiére  moitié  du 
xviii^  siécle,  son  pavillon  se  montra  souvent  dans  la  Méditer- 
ranée  oú  le  vin,  le  sel  et  les  fruits  du  Midi  offraient  des 
chargements  avantageux,  et  dans  les  Indes  occidentales  oü, 
de  Saint-Thomas,  le  Danemark  avait  accaparé  une  bonne 
partie  du  commerce.  Sa  marine  compta,  a  celte  apoque, 
jusqu'á  3.282  navires  jaugeant  1 03.000  tonneaux.  Le  péage 
du  Sund,  jusqu'á  aujourd'liui  reconnu,  était  une  source  de 
bénéfices  considerables  ppur  ce  pays. 

La  Suéde  avait  repris  rang  commercial  et  industriel  avec 
Gustave  Wasa,  qui  eut  la  cqnviction  puissante  del'importance 
qu'avait  pour  son  pays  le  développement  industriel  et  com- 
mercial. II  affréta  a  ses  frais  des  navires,  fit  venir  des  char- 
pentiers  de  Sardam  et  développa  Tesprit  d'initiative  de  ses 
sujets  en  leur  faisant  connaitre  tous  les  produits  et  tous  les 
échanges  avantageux  qu'ils  pouvaient  aller  prendre  dans  les 
autres  pays  d'Europe.  A  sa  mort  (1560),  Stockholm  possédait 
vingt-huit  grands  bátiments  de  commerce  et  une  ílotte  de 
guerre  respectablcí  Le  régne   de  Gustave-Adolphe  fut  plus 
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brillant  encoré.  Ce  prince  fut  encoré  plus  soucieux  que  ses 
prédécesseurs  du   développement  minier  du  pays,   et,  s'il 
étendit  exlraordinairement  le  role  politique  de  la  Suéde,  il 
étendit  aussi  notablement  son  role  économique.  C'est  avec 
lui  que  commencent  sur  une  grande  échelle  Texploitation 
des  mines  de  Suéde  et  l'élaboration  des  minerais,  notamment 
du  mineral  de   cuivre.   Mais    les    guerres,    et    notamment 
celle  de  Trente  Ans  épuisérent  le  pays.  Sous  Charles  XII, 
dont    les    exploits    aventureux    ne    virent   jamáis    d'autre 
but  á  Tactivité  de  son  pays  que  la  gloire  militaire,  le  com- 
mercé  et  Tindustrie  dépérirent  au  profit  de  la  Russie,  qui 
gagnait  de  plus  en  plus   du  terrain.  La   suprématie  de  la 
Russie  et  le  développement  de  la  marine  anglaise  ont  enlevé 
pour  toujours  a  la  Suéde  et  á  la  Norwége  le  monopole  du 
commerce  du  Nord  qu'elles  eurent  quelques  années  sous  le 
régne  de  Gusta ve-Adolphe.  Cependanl,  aujourd'hui,  ce  pays 
s'est  beaucoup  relevé.  Le  royanme  de  Suéde  et  de  Norwége, 
qui  compte  plus  de  10  millions  de  su  jets  sur  une  superficie  de 
740.000  kilométres  carrés,  a  rang  commercial  dans  la  mer 
du  Nord  aprés  la  Russie  et  TAllemagne.  Son  industrie  con- 
siste principalement  en  exploitation  des  mines  et  élaboration 
des  minerais.  On  compte  plus  de  800  mines  de  fer,  cobalt, 
cuivre,  nickel,  etc.  Stockholm,  qui  a  prés  de  100.000  habi- 
tants,  est  un  des  premiers  ports  de  la  Baltique.  II  faut  citer, 
aprés  la   capitale,   Minitz,   Gotheborg,   Stavanger,    Bergen, 
Arendal,    Carlscrona,    Christiania,    Mandal,    Gothembourg, 
Halmstad,  Calmar,  Christianstadt,  Vexio,  Upsal,Faluns,Carls- 
tadt,  etc.  Le  commerce  d'exportation  comprend  les  bois  de 
construction,  la  pAte  de  bois  pour  papier  dont  le  pays  a  le 
monopole,  les  pelleteries  et  fourrures,  les  poissons  (morues, 
harengs,  saumons,  etc.),  les  minerais  de  fer,  cuivre,  cobalt, 
nickel,  etc.,  et  les  lingots  de  fer,  d'acier  et  autres  métaux. 
La  marine  marchande  posséde  aujourd'hui  prés  de  5.000  na- 
vires;  elle  n'en  avait  que  1.500  il  y  a  dix  ans    Elle  a  done 
triple  dans  ees  dix  derniéres  années. 

Belgique,  —  La  Belgique,  que  Ton  a  vue  dans  Thistoire  du 
commerce  du  monde  soumise  par  l'intolérant  Philippe  II, 
mais  ruinée^  n'a  repris  dans  le  commerce  International  une 
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place  notable  que  depuis  sa  séparation  complete  des  autres 
puissances  qui  ravaient  absorbée.  Ge  petit  pays,  dont  l'indus- 
trieuse  activité  fait  Tadmiration  du  monde,  eut  toujours  le 
triste  sort  d'appartenir  a  un  puissant  voisin  qui  Tépuisait  á 
son  profit.  A  Tempire  d'AlIemagne  et  des  Pays-Bas  d'abord, 
puis  a  la  France  (1795),  puis  a  la  Hollande  (1815),  il  n'a 
conquis  son  indépendance  qu'en  1830.  Mais,  depuis  cin- 
quante  ans,  il  a  admirablement  mis  a  profit  cette  indépeti- 
dance  pour  se  développer  magnifiquement  au  point  de  vue 
commercial  et  économique,  et  nul  doute  que,  s'il  avait  un 
plus  grand  territoire,  il  ne  soit  au  premier  rang  des  pays 
européens.  On  a  deja,  aux  précédents  chapitres,  parlé  avec 
quelques  détails  de  ses  voies  ferrées  et  de  ses  voies  navigables. 
On  rappellera  ici  que  ses  principales  industries  sont  Textrac- 
tion  de  la  houille  et  la  métallurgie.  Mais,  en  outre,  il  a  une 
agriculture  florissante,  et  ses  articles  commerciaux  d'expor- 
tation  sont,  outre  la  houille  et  les  lingots  de  métaux  divers  : 
les  toiles,  les  dentelles,  les  sucres,  les  eaux-de-vie,  le 
geniévre,  le  tabac,  la  biére,  la  colle  forte,  les  produits  chi- 
miques,  les  étoffes  teintes,  les  machines  á  vapeur,  etc. 
Anvers  est  son  principal  port,  fréquenté  par  les  navires 
de  toutes  les  grandes  marines  du  monde  (290.000  hab.). 
Le  tonnage  d' Anvers  est  passé  de  753  milliers  de  tonneaux 
en  1866  á  2.110  en  1876,  a  3.524  en  1886  et  á  5.958  en  1896. 
Liége  est  le  centre  industriel  le  plus  important  de  Tintérieur. 
Aprés  lui,  il  faut  citer  Bruxelles  (300.000  hab.),  Namur, 
Gharleroi,  Mons,  Gand,  Verviers,  etc. 

Mais  la  grande  possession  africaine  de  la  Belgique,  VÉtat 
indépendant  du  Congo,  assure  aujourd'hui,  et  assurera  long- 
temps  dans  l'avenir,  sa  prospérité  économique.  La  superficie 
de  cet  État  est  de  2.250.000  kilométres  carrés  environ,  et  sa 
population  est  approximativement  évaluée  a  20  millions  d'habi- 
tants.  Deja,  depuis  dix  ans,  le  nombre  des  Belges  qui  s'y  sont 
expatríes  est  de  1.200,  et  il  y  a  plus  de  200  établissements  (fac- 
toreries  et  missions  religieuses),  qui  propagent,  dans  ce  vaste 
pays,  l'influence  et  la  civilisation  européennes.  Les  tentatives 
d'élevage  du  gros  bétail  et  les  essais  de  plantations  ont  pleine- 
ment  réussi.  Plusieurs  Sociétés  commerciales  puissamment 
organisées,  et  dont  le   capital  est  de   plus  de  50  millions, 


LES   YOIES    MARITIMES  449 

s'occupent  de  développer  les  échanges;  et  les  vapeurs  lances 
par  flottilles  sur  les  riviéres  intérieures  y  effectuent  aujour- 
d'hui  un  Irafic  deja  important.  Le  commerce  de  l'État  indé- 
pendant  du  Gongo  a  sextuplé  depuis  1886.  En  1896,  il  s'est 
elevé  á  23  millions  de  francs  (12  millions  á  Timportation  et 
11  millions  á  l'exportation),  et  aujourd'hui  il  dépasse  30  mil- 
lions. Les  principaux  articles  d'exportation  sont:  les  bois  de 
construction  et  d'ébénisterie,  les  gommes,  les  resines,  le  copal, 
Tarachide,  le  sésame,  le  café,  le  cacao,  la  canne  a  sucre,  le  riz, 
la  banane,  les  épices,  le  cotón,  la  piassava,  les  fibres  textiles 
diverses,  le  tabac,  Torseille,  les  minerais,etc.  Mais  le  progrés  de 
ce  grand  Etat  sera  bien  plus  considerable  apres  Tachévement 
du  chemin  de  fer  congolais  qui  va  de  Matadi  au  Stanley-Pool. 
Matadi  est  situé  sur  le  bas  Gongo,  a  150  kilómetros  de  la  mer; 
mais  les  plus  gros  steamerspeuvent  le  remonterjusqu'á  cette 
importante  station.  En  le  reliant  par  un  chemin  de  fer  á  Stan- 
ley-Pool sur  le  haut  Gongo,  on  permet  aux  voyageurs  et  aux 
marchandises  de  franchir  les  cataractes  du  Gongo,  seul  point 
de  ce  fleuve  immense  qui  ne  soit  pas  navigable.  La  création  de 
cette  voie  ferrée  met  done  en  communication  directe  avec 
la  mer  tout  le  bassin  du  haut  Gongo  dont  le  réseau  navigable 
est  evalué  a  17.000  kilo  me  tres,  chiíTre  fantastique,  qui  laisse 
bien  loin  derriére  lui  le  réseau  navigable  du  Danube,  du 
Uhin  et  du  Volga,  et  qui  n'est  guére  comparable  qu'au  réseau 
navigable  de  l'Amazone  en  Amérique.  Par  cette  voie  fluviale 
pénétreront  la  civilisation,  l'activité  et  la  richesse  au  cceur 
méme  de  TAfrique.  Le  développement  du  Gongo  belge  est 
done  une  de  ees  nécessités  économiques  dont  le  temps  fera 
une  splendide  réalisation,  en  méme  temps  que  commen- 
cera  l'avénement  d'une  ere  nouvelle  pour  Thumanité,  par 
la  participation  de  toute  une  race  aux  bienfaits  de  la  civili- 
sation ^. 

Japón.  —  Un  autre  pays,  de  race  jaune,  respecté  aujourd'hui 
dans  le  concert  européen  et  s'imposant  avec  une  remarquable 
ténacité  dans  le  développement  économique  et  commercial 

1  Article  de  M.  André  Méril,  dans  VEclair,  sur  le  Congo  belge. 
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du  monde  moderne  :  c'est  le  Japón.  On  a  déjá  vu  que,  des 
la  plus  haute  antiquité,  cette  race  avait  été  commergante, 
puisque  les  marches  de  la  Chine  étaient  assidúment  fré- 
quentés  par  les  Árabes  et  par  les  Arméniens.  Le  Japón  a 
pris,  dans  ees  derniéres  années,  un  développement  écono- 
mique  considerable,  que  la  guerre  sino-japonaise  a  consacré 
par  une  victoire  éclatante  sur  son  immense,  mais  inconsistant 
voisin.  La  population  japonaise  était  de  26.700.000  habitants 
en  1815;  en  1873,  elle  était  déjá  de  41.400.000  habitants; 
en  1895,  de  42  millions;  et  aujourd'hui  elle  atteint  46  mil- 
lions.  Elle  a  done  doublé  en  cent  áns.  La  richesse  écono- 
raique  a  suivi  Taugméntation  de  la  population.  Actuellement, 
les  Japonais  font  une  concurrence  sérieuse  aux  produits 
européens,  et  cette  concurrence  menace  de  devenir,  dans  un 
bref  délai,  inquietante.  Des  paquebots  japonais  font  un  ser- 
vice  régulier  entre  TExtréme-Orient  et  l'Angleterre  avec  une 
escale  a  Marseille.  Leur  équipage  est  oriental,  comme  leur" 
charbon  et  leur  chargement.  Les  produits  japonais  contre- 
font  les  nótres,  et  il  se  vend,  sur  les  marches  actuéis  d'Eu- 
rope,  des  articles  européens  faits  au  Japón.  Le  fret  et  la 
main-d'oeuvre  de  ees  pays  sont  si  has  que  ees  produits 
européens  fabriques  aux  antipodes  sont  meilleur  marché 
que  ceux  qui  sont  fabriques  sur  place.  L'industrie  coton- 
niére  de  Manchester,  Tindustrie  des  soies  de  France  sont 
en  désarroi  sous  les  coups  portes  par  ees  industries  rivales 
des  pays  jaunes.  II  n'est  pas  douteux  que,  dans  un  temps 
peu  éloigné,  les  populations  considerables  de  ees  pays 
d'Extréme-Orient,  travaillant  pour  un  salaire  dérisoire,  écra- 
seront  par  leur  concurrence  le  marché  euro.péen,  si  les 
nations  européennes,  qui  ont  pour  elles  la  forcé  militaire, 
n'y  mettent  ordre. 

Républiqué  des  Boérs.  —  LesRépubliquesdes  Boérs,  c'est-á- 
dire  rÉtat  libre  d'Orange  et  la  Républiqué  du  Transvaal,  ont 
eu,  dans  ees  derniéres  années,  une  fortune  extraordinaire, 
qui  leur  a  fait  prendre  tout  d'un  coup,  du  jour  au  lende- 
main,  un  rang  notable  dans  le  traüc  international.  Cette 
fortune  leur  est  venue  de  la  découverte  des  mines  de  diamants 
et  d'or  dont  leur  sol  est  si  riche.  A  peine  exploités  en  1884, 
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les  champs  d'or  ont  vu  leur  extraction  s'accroítre  depuis  lors 
dans  la  proportion  suivante  : 

1884 91  kilogrammes 

1885 54  — 

1^86 312  — 

1887 1.522  — 

1888 8.693  — 

i          1889 13.394  — 

1890 16.800  — 

1891 25.977  — 

1892 40.092  — 

1893 48.981  — 

|894 70.448  — 

1895 78.035  — 

ce  dernier  chifTre  correspondant  á  240  millions  de  francs. 

Aujourd'hui,  les  champs  d'or  produisent  annuellement 
pour  plus  de  300  millions  de  francs.  La  principale  ville  du 
Transvaal,  Johannesburg,  fondee  en  1886,  compte  actuelle- 
ment  plus  de  150.000  habitapts.  Le  commerce  a  naturellement 
augmenté  dans  des  proporlions  colossales.  En  1896,  les  impor- 
lations  s'élevaient  á  360  millions,  et  les  exportations  á  plus  de 
600  millions  pour  les  deux  répiíbliques.  Outre  Tor,  l'expor- 
tation  comprend  les  laines,  les  peaux,  les  plumes  d'autruche, 
le  fer,  Targent,  le  charbon,  pour  plus  de  2  millions  de  tonnes, 
les  bestiaux,  les  cereales,  les  fruits,  etc.  L'agriculture,  dédai- 
gnée  pour  le  moment,  en  raison  de  la  richesse  des  gise- 
ments  auriféres,  sera  une  source  considerable  de  revenus 
pour  Tavenir,  étant  donnée  la  fertilité  du  sol. 

République  Aryentine.  —  Si  du  sud  de  TAfrique  on  passe  au 
sudderAm(';rique,onpeutconstater  undéveloppementécono- 
mique  aussi  rapide  et  prodigieux  dans  une  autre  République, 
la  République  Argentine.  Si  les  guerres  civiles  et  les  lultes 
intestines  n'avaient  déchiré  cette  République  depuis  qu'elle  a 
secoué  le  joug  espagnol,  et  si  le  désordre  des  íinances  n'avait 
amené  un  déficit  qui  cree  en  faveur  de  l'Europe  un  change 
exorbitant,  elle  aurait  certainement  un  tres  haut  rang  parmi 
les  contrées  commerciales  et  industrielles  du  monde  et  le  cede- 
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rait  á  peine  aux  États-Unis.  Les  immigrations  européennes 
ont  été,  en  eíTet,  dans    ees  derniéres  années,  aussi   nom- 
breuses  qu'aux  États-Unis.  II  y  a  eu,  chaqué  année,  depuis 
i 860,  un  afflux  moyen   de  80  á  i 00.000  colons.  Gette  immi- 
gration  a  atteint  son  máximum,  en  1887,  avec  260.000  immi- 
grants.  Aussi  la  population,  qui  était  de  400.000  habitants 
au  commencement  du  xix"   siécle,  atteint-elle  aujourd'hui 
lOmillions.  Buenos- Ayres  a,  á  lui  seul,  1  million  d'habitants 
environ.    A   cóté  de   Buenos-Ayres,  il    faut   citer,    comme 
villes   importantes,    la    Plata,  Rosario,    Santa-Fé,  Paraná, 
Mendoza,  Cordova,  Santiago,  Tucuman,  Salta,  etc.  L'agricul- 
ture  y  a  pris  un  développement  considerable ;  car,  outre  la 
production  nécessaire  a  la  population,  laRépublique  exporte 
annuellement  40  millions  de  quintaux  de  ble  et  3  millions 
et  demi  de  quintaux  de  mais.  Elle  vend  aussi  annuellement 
pour  800.000  quintaux  de  graines  de  lin.  Les  vignes  couvrent 
30.000  hectares  et  s'étendent  tous  les  jours  davantage,  pro- 
duisant  aujourd'hui  1  million  et  demi  d'hectolitres  de  vin. 
En  outre,  il  se  cree  tous  les  jours  de  nouvelles  plantations 
de  cannes  a  sucre,  de  tabac,  d'indigo,  de  riz,  de  cacao,  de 
cotón,  de  café,  d'orangers,  de  jíommiers,  de  figuiers,  etc. 
La  pampa  nourrit  18  millions  de  chevaux,  120  millions  de 
moutons    et   30    niillions  de   beles  á   cornes.    De  grandes 
usines  préparent  pour  l'exportation  la  viande  de  conserve 
séchée  ou  congelée  et  Textrait  de  viande.  Le  cuir,  la  corne, 
les  os    font  aussi  Tobjet  d'un  grand  commerce.    La  laine 
a  atteint,  par  le   croisement  des  merinos,   la   íinesse    des 
plus  belles  laines  anglaises,  francaises  ou  espagnoles,  et  une 
grande  partie  de  cette  laine  vient,  par  Dunkerque,  alimenter 
les  usines  du  nord  de  la  France.  Enfin  le  sous-sol  est  riche  et 
donne  d'importantes  extractions  d'or,  d'argent,  de  cuivre,  de 
charbon  et  de   pétrole.  Toutes  les  industries  européennes 
sont  d'ailleursaujourd'huiacclimatéesdans  cette  République 
dont  l'avenir  est  merveilleux  de  richesses  futures.  Le  mon- 
tant  du  commerce  dépasse  1  milliard  (485  millions  pour  Tim- 
portation  et  595  millions  pour  l'exportation).  L'exportation 
porte   surtout  sur  les  cereales,  les  laines,  les  peaux  et  la 
viande.   L'importation  porte   surtout  sur  les  machines,  les 
outils,  les  étoffes  dé  laine  et  de  cotón,  les  vins  fins  et  spiri- 
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tueuxjles  produits  chimiques,  lahouille,  le  papier  elle  sucre. 
Ce  commerce  peut  se  repartir  ainsi  entre  les  diverses  na- 
tions  européennes  ou  américaines : 
Exportations  de  la  République  Argentine  en  : 

Angleterre 102  millions 

France 1 60        — 

Brésil 60        — 

Belgique 55        — 

AUemagne 52        — 

Italie :....... 16        — 

Autres  pays. . , 150        — 

595  millions 

Importations  dans  la  République  Argentine  de  : 

L'Angleterre 165  millions 

La  France. . . : 60  — 

L'AUemagne 55  — 

Les  États-Unis 48  — 

La  Belgique 47  — 

L'Italie 46  — 

Les  autres  pays 64  — 

485  millions 


Ici  se  termine  l'histoire  du  commerce  maritime  du  monde 
etla  rapiderevue  du  commerce  maritime  actuel  sur  le  globe. 
Le  sujet  étai.t  assez  important  pour  que  Ton  s'y  arrétát  lon- 
guement.  On  avait  notamment  á  coiur  d'examiner  Timpor- 
tance  économique  et  sociale  des  voies  maritimes  et  leur 
supériorité,  a  ce  point  de  vue,  sur  les  voies  terrestres  (rou- 
tiéres,  ferrées  ou  navigables).  G'est  en  eíTetpar  le  commerce 
maritime  que  Ton  voit  depuis  l'origine  du  monde  s'aíTermir 
la  domination  d'un  peuple  et  se  préciser  le  centre  de  la 
civilisation  humaine.  Malgré  la  rapidité,  Téconomie  et  Fim- 
portance  que  les  voies  ferrées  ont  apportées  aux  échanges 
par  terre,  elles  n'ont  pas  égalé  et  elles  n'égaleront  jamáis  la 
puissance,  l'économie  et  l'utilité  des  voies  maritimes.  Le 
fret  est  descendu  a  bas  prix,  le  transport  de  la  lonne  kilo- 
métrique  ne  dépasse  pas  4  á  5  millimes.  c  M.  Michel  Chevalier, 
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«  raconte  M.  A.  de  Foville,  visitan t,  il  y  a  quelques  années, 
«  le  port  de  Liverpool,  s'étonnait  d'y  voir  déjá  débarquées 
«  d'énormes  quanlités  de  ble  venant  de  San-Francisco.  II  lui 
«  semblait  que  la  longueur  de  la  route  par  mer  et  les  frais 
«  d'un  pareil  voyage  devaient  accroltre  le  prix  de  la  mar- 
"  chandise,  de  maniere  árendre  Fopération  ruínense.  On  le 
'(  détrompa.  La  distance  par  mer  de  San-Francisco  a  Liver- 
<c  pool  est  immense  :  25.000  kilometres!  Eh  bien!  4  tonne 
«  de  ble  allant  d'un  port  á  l'autre  paie  75  francs,  et  depuis 
«  lors  ce  transport  a  encoré  baissé  de  prix.  Sur  une  route 
«  ordinaire  un  tel  trajet  coúterait  6.000  francs ;  sur  un  che- 
«  min  de  fer,  1.000  francs;  et  sur  un  canal  en  bou  état, 
«  exempt  de  tout  péage,  375  francs.  » 

Les  grandes  routes  de  la  mer.  —  Les  voies  mari times 
ont  été  pendant  longtemps  des  voies  de  transport  et  de 
communication  pour  les  seules  marchandises.  Mais  au- 
jourd'hui  elles  sont,  au  méme  titre  que  les  voies  ferrées, 
des  voies  de  transport  pour  les  personnes.  G'est  méme 
en  cela  qu'a  consiste  principalement  la  révolution  que  l'in- 
troduction  de  la  vapeur  aapportée  dans  l'utilisation  des  voies 
maritiraes.  On  a,  á  dessein,  peu  insiste  sur  les  changements 
que  la  vapeur  a  apportés  dans  la  marine  marchande.  Pour 
le  commerce,  en  effet,  Tintroduction  de  la  vapeur,  tout 
en  augmentant  notablement  la  sécurité  et  en  permettant 
d'emporter  un  plus  grand  tonnage  a  chaqué  voyage,  n'a  pas 
apporté  la  modification  profonde  que  d'autres  faits  ontame- 
née,  tels  que  la  découverte  de  TAmérique  ou  1%  percemeut 
du  canal  de  Suez. 

La  substitution  de  la  vapeur  á  la  voile  ne  s'est  faite  que 
lentement.  Dans  les  debuts,  elle  augmentait  considérablement 
les  frais  de  transport  et  ne  paraissait  pas  rendre  en  plus- 
value  ce  qu'elle  coútait  en  dépenses  de  premier  établisse- 
ment.  Aujourd'hui  encoré  la  marine  á  voiles  est  importante, 
bien  que  peu  employée  pour  les  voyages  au  long  cours.  La 
marine  marchande  est  souvent  une  marine  mixte,  qui  utilise 
autant  que  possible  la  voile  et  ne  se  sert  de  la  vapeur  que 
quand  elle  ne  peutfaire  autrement.  Le  Burean  YeritaschifTrait 
ainsi  les  deux  marines  de  1872  á  1877  pour  le  monde  entier  ; 
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MARINE  A  VOILES 

MARINE  A  VAPEUR          | 

ANNÉES 

— — ^^i^^^__^-__ 

HAVIRES 

TOmiEAUX 

NAVIRB8 

TONNEAUX 

1872 

52.527 

14.563.868 

4.355 

3.680.070 

1873 

56.281 

14.185.856 

5.148 

4.328.193 

1874 

56.281 

14.523.630 

5.365 

5.226.688 

1875;.... 

57.258 

15.097.601 

5.519 

5.364.492 

1876 

58.208  • 

15.653.368 

5.771 

5.668.840 

1877 

51.612 

14.779.139 

5.471 

5.507.699 

Depuis  Í877,  ees  chiffres  ont  été  notablement  dépassés,  et 
le  tonnago  a  tripla*  sur  la  marine  marchando  á  vapour,  comme 
le  prouvent  los  chiíTres  ci-aprés  (p.  456)  omprunlt^^s  au  livre 
de  M.  Colson  {Transports  et  Tarifa). 

Aujourd'hui  la  marine  a  voiles  a  beaucoup  baissé,  et, 
comme  elle  comprend  en  grande  partie  les  bateaux  de 
peche  etles  bateíiux  de  cabotíige,  elle  a  un  tonnage  inférieur 
a  celui  de  la  marine  á  vapeur.  Mais,  au  point  de  vue  du 
transport  des  voyageurs,  Tintroduction  de  la  vapeur  dans  la 
marine  a  été  une  véritable  révolution.  La  construction  des 
grands  paqueT^ots  modernes  repose  tout  entiére  sur  Tutili- 
sation  unique  de  la  vapeur,  et,  si  un  accident  arrive  aux 
machines  enormes  d'un  transatlantique,  il  n'a  plus  que  la 
ressouroe  de  se  laisser  dériver  au  gré  des  ílots,  car  sa  máture 
insuffisante  ne  lui  permet  pas  d  utiliser  les  vents.  Par  contre, 
sa  sécurité  beaucoup  plus  grande  lui  permet  de  lutter  avec 
avantage  contre  les  flots  en  furie,  et  il  n'est  pas  de  tempéte 
qu'il  redoute.  Les  seuls  accidents  qui  peuvent  le  faire  som- 
brer  sont  les  écueils  ou  ees  terribles  abordages  dus  au  brouil- 
lard,catastrophessemblablesácellesdesrencontresd'express, 
rendues  plus  terribles  encoré  par  le  fait  qu'elles  ont  lieu 
entre  ciel  et  eau,  de  sorte  que  ceux  qu'épargne  la  catas- 
trophe  méme  deviennent  la  proie  des  immensités  marines, 
et  que  tout  est  perdu,  corps  et  biens.  Depuis  Tavénement  de 
la  navigation  á  vapeur,  le  nombre  des  passagers  a  centuplé, 
et  aujourd'hui  c'est  par  milliers  que  tous  les  jours  ils  sont 
transportes  par  les  grands  paquebots  d'un  póle  á  Tautre. 
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Le  transport  des  voyageurs 
a  pris,  dans  les  transporls 
maritimes,  une  trop  grande 
place  pour  que  Ton  ne  fasse 
pas  connallre  les  principales 
voies  maritimes  suivies  par  les 
paquebots.  Le  tablean  ci-aprés 
(p.  458)  donne  le  resume  des 
plus  grandes  ligues  maritimes 
du  monde  avec  Tindication  du 
nom  des  Gompagnies  qui  les 
desservent,  les  départs  par 
mois,  la  durée  du  trajet  et  le 
nombre  moyen  de  voyageurs 
transportes.  Ge  tablean  ter- 
minera  ce  que  Ton  avait  á 
diré  des  voies  maritimes,  dont 
les  découvertes  nouvelles  de 
ce  siécle  et  Textension  crois- 
sante  du  domaine  terrestre 
civilisé  ne  peuvent  que  faire 
augmenter  Timportance  et 
Tutilité.  Plus  que  jamáis,  par 
les  grands  empires  coloniaux 
des  grandes  puissances,  la 
voie  maritime  est  et  reste  la 
reine  des  voies  de  transport, 
au  point  de  vue  économique. 
Elle  méritaitá  ce  titre  l'étude 
la  plus  longue,  la  plus  com- 
plete et  la  plus  détaillée. 

Les  dimensions  des  grands 
paquebots  á  vapeur  des  ser- 
vices  tres  rapides  modernes 
leur  donnent  une  capacité 
triple  des  plus  grands  navires 
d'il  y  a  vingt  ans.  On  donne 
ci-contre  á  titre  d'indication 
leurs  principales  dimensions. 
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CHAPITRE    V 


LES  YO  íes  ÉLEGTRIQUES 


Par  la  désignation  genérale  de  voies  électriques  on  a  voulu 
c(ymprendre  toutes  les  voies  qu'utilise  le  fil  électrique  pour 
établir,  non  plus  la  communication  des  marchandises  ou  des 
personnes,  mais  celle  de  la  parole  et  de  la  pensée.  Au  point  de 
vue  économique,  ees  voies  électriques  ont  eucertainementune 
grande  influence,  mais  cependant  moins  importante  que  les 
voies  qui  ont  été  précédemment  étudiées.  Au  point  de  vue 
social,  comme  on  le  verra  dans  le  dernier  chapitre,  elles  ont 
eu,  au  C4:)ntraire,  une  influence  beaucoup  plus  grande.  C'est 
qu'au  point  de  vue  de  Tacquisition,  de  la  répartition  et  de  la 
consommation  des  richesses,  ees  voies  ne  peuvent  agirqu'in- 
directement,  alors  que  les  autres  voies  agissent  directement. 
Au  point  de  vue,  au  contraire,  de  la  modification  des  habi- 
tudes et  des  mceurs,  de  Textension  des  connaissances,  de  la 
généralisation  de  l'esprit,  du  développement  méme  de  Táme 
humaine,  elles  ont  eu  des  conséquences  profondes  qui  ont 
révolulionné  l'ancien  monde  social  et  preparé  Tavéíiement 
d'un  monde  social  nouveau.  On  ne  dirá  qu'un  mot  de  la  poste, 
malgré  le  développement  colossal  qu'a  pris  son  domaine  et 
les  milliards  de  lettres,  cartes  et  billets  qui,  sous  toutes  les 
formes,  unissent  les  pensées  humaines  sous  toutes  les  lati- 
tudes. La  poste,  en  eíTet,  utilise  les  voies  de  communication 
déjá  étudiées.  Elle  a  beneficié  au  premier  chef  de  leur  déve- 
loppement et  souvent  méme  elle  a  été  la  cause  primordfale 
de  leur  extensión  et  de  leur  création. 
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Le  tableau  suivant  donne,  á  titre  de  document  concer- 
lant  le  développement  moderne  du  service  postal,  les 
lépenses  et  recettes  de  ce  service  pour  les  principaux  pays 
lu  monde,  lorsque  ees  chiffres  sont  au-dessus  de  iO  millions. 


PAYS 

RECETTES  EN  FRANOS 

DÉPENSES  EN  KRANCS 

Aliemagne 

États-Unis  — 

406.  "732. 301 
398.876.312 

369.505.243 
449.690.014 

Angleterre 

France  

286.634.250 
224.882.077 

202.021.825 
174.063.872 

Russie 

160.290.628 

116.595.628 

Autriche 

113.711.877 

105.396.030 

Italie 

50.132.826 
41.132.826 

51.099.588 
32.839.952 

Hindoustan . . . 

Japón  

Suisse 

29.499.047 
25.791.435 

21.185.593 
24.744.321 

Espagne  

Ganada 

23.900.627 
19.342.155 

11.132.144 
24.727.235 

Belgique 

Hollande 

19.763.080 
16.742.613 

10.910.819 
13.779.359 

Suéde  

12.806.167 

11.651.737 

Au  point  de  vue  économique,  la  poste  ne  fait  pas  cons- 
later  de  plus  ampies  conséqueiices  que  celles  deja  détaillées 
i  chacun  des  chapitres  concernant  les  voies  de  communi- 
cation  qu'elle  utilise.La  route,la  voie  ferrée,  la  voienavigable 
ou  la  voie  maritime  transportent,  en  effet,  la  correspon- 
iance  en  méme  temps  qu'elles  transportent  les  marchandises 
3U  les  personnes,  et,  quelles  que  soient  les  conséquences 
5conomiques  qu'ait  cette  communication  de  pensées  que 
constitue  une  lettre,  elles  ne  dépassent  pas  celles  qui  dé- 
coulent  de  Tarrivée  et  du  départ  de  toutes  les  marchandises 
2t  personnes  étrangeres  sans  cesse  véhiculées  sur  les  mers  et 
sur  les  continents.  On  n'étudiera  dono  ici,  dans  ce  court 
chapitre,  que  les  voies  difl'érentes  ulilisées  pour  cette  com- 
munication de  pensées,  c'est-á-dire  les  voies  électriques. 
Ces  voies  peuvent  se  repartir  en  trois  groupes  distincts  :  les 
télégrapheSj  les  cables  sous-marins  et  les  téléphones. 
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Relativement  au  nombre  des  lettres,  cartes  postales,  impri- 
mes et  échantillons  transporté»,  les  chifTres  atteints  en  1896 
par  les  trois  principaux  pays  d'Euroi)e  sont  les  suivants  : 


Millions    de  lettres  et   cartes 
postales 

KRANCE 

ALLEMAONE 

AROLETERRE 

900 
1.000 

1.800 

800 

2.200 
900 

Millions  d'iniprimés 

D'autre  part,  M.  Golson  donne,  áanis  Transports  et  Tarifs^  le 
thiffre  des  recettes  et  dépenses  du  service  franjáis  des  Postes 
et  Télégraphes  en  1896,  qu'il  décompose  approximativement 
comme  suit : 


Recettes  en  millions 

Postes 172 

Télégraphes 38 

Téléphones 12 

Articles  d'argent 8 


Dépenses  en  millions 

Service  general 132 

Téléphones 19 

Subventionsaux  services 

maritimes 26 

Remboursements,  resti- 

tutions,    non-valeurs.  6 

183 


La  télégraphie  électrique  existe  depuis  1837.  Quand.Volta 
eutdécouvert  la  pile  qui  porte  son  nom,  en  1800,qu'0Ersted  et 
Ampéreeurent  constaté  la  forcé  motrice  du  courant  voltaique, 
et  qu'Arago  eut  indiqué  les  eíTets  de  l'aimantation  et  les  lois 
reciproques  des  aimants  sur  les  courants,  le  principe  de  la  té- 
légraphie était  trouvé,  et  il  ne  restait  plus  qu'á  l'appliquer 
pratiquement  en  inventant  un  manipulateur  et  un  récepteur 
commodes  pour  transmettre  et  recueillir  les  mots.  Dans  la 
méme  année,  quatré  inventeurs  prenaient  des  brevets  á  ce 
sujet  dont  les  conséquences  devaient  étre  considerables.  Ge 
furent  :«Weatstone  {{''  mai  1837),  Alexandre  (22  avril  1837), 
Steinheil  (l*^\juillet  1837),  Morse  (octobre  1837).  Le  dernier' 
qui  était  le  plus  perfectionné  aété  le  plus  employé  jusqu'á  ce 
jour.  On  sait  qu'il  est  fondé  sur  l'emploi  d'un  alphabet  spé- 
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cial,  uniquement  composé  de  points  et  de  traits  traces  sur 
un  ruban  de  papier  autoraobile  par  une  roulette  imbibée 
d'encre  que  rélectro-aimant  souléve  a  chaqué  passage  du 
courant.  Le  Morse  peut  donner  jusqu'á  trente  dépéches  de 
vingt  motspar  heure.  Gependant,  pour  les  lignes  importantes, 
ce  télégraphe  était  encoré  trop  lent,  et  on  ne  le  trouve  plus 
dans  les  grands  centres.  II  est  reservé  pour  la  multitude  des 
petites  stations  de  la  voie  ferrée  et  des  petites  communes. 
Pour  les  grands  centres,  d'autres  appareils  beaucoup  plus 
perfectionnés  sont  venus  le  supplanter.  G'est  d'abord  le  télé- 
graphe Hughes,  basé  sur  le  synchronisme  des  roues  des  types 
et  concillé  avec  une  grande  vitesse  de  l'appareil,  qui  permet 
de  transcrire  les  dépéches  par  les  touches  d'un  clavier,  en 
l'écrivant  en  caracteres  ordinaires.  Ge  télégraphe,  qui  per- 
met de  transmettre  cinquante  dépéches  de  vingt  mots  par 
heure,  a  été  doublé  comme  rendement  par  le  dúplex  de 
Stearm,  qui  permet  la  transmission  simultanee  sur  le  méme 
fil  de  deux  dépéches  en  sens  inverse.  G'est  ensuite  le  Jac- 
quart  électrique  de  Weatstone,  employé  aujourd'hui  dans 
tous  les  grands  centres  d'Angleterre  et  permettant  de  trans- 
mettre cent  dépéches  de  vingt  mots  par  heure,  et  le  télégraphe 
Meyer,  ingeníense  combinaison,  qui  fait  á  chaqué  instant 
passer  d'un  manipulateur  á  uq  autre  Tusage  du  fil  unique  et 
transmet  plusieurs  dépéches  entrelacées,  njais  aussi  distinctes 
á  l'arrivée  qu'au  départ.  Gent  a  cent  cinquante  dépéches  de 
vingt  mots  peuvent  ainsi  étre  lancees  par  heure  en  carac- 
teres Morse.  La  télégraphie,  d'ailleurs,  se  perfectionne  tous 
les  jours;  et  la  télégraphie  sans  fil,  d'aprés  de  recentes  expé- 
riences,  ne  parait  plus  devoir  rester  longtemps  dans  le 
domaine  de  Tétude  théorique.  Dans  les  limites  mémes 
d'une  grande  ville,  on  n'emploie  plus  Télectricité,  et  Ton 
transmet  aussi  rapidement  les  télégrammes  ou  cartes-télé- 
grammes  par  l'air  comprimé  á  travers  des  tubes  souterrains 
oü  circulent  des  boites  cylindriques  en  fer-blanc  contenant 
les  missives.  L'eau  de  la  ville  sert  a  raréíier  ou  á  comprimer 
Tair  dans  ees  tubes,  et  les  convois  de  boites  sont  ainsi  alter- 
nativementaspiréesou  poussées d'une  station  a Tautre. Chaqué 
burean  peut  envoyer  ainsi  ou  recevoir  cent  cinquante  télé- 
grammes ou  cartes-télégrammes  par  heure. 
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Des  son  apparition,  le  télégraphe  électrique  eut  un  succés 
sans  précédent.  Cette  innovation,  qui  allait  au-devant  des 
plus  chers  désirs  de  Thomme  en  lui  permettant  d'étre  en 
relations  constantes  avec  ses  parents,  ses  proches,  ses  amis, 
alorsmémequ'ilsfussentbienloinde  lu¡,paraissaitsihumaine 
qu'elle  fut  considérée  tout  de  suite  comme  une  nécessité 
indispensable  de  la  vie  moderne  et  que  l'élévation  des  tarifs 
empécha  seule  d'en  faire  abus.  Ge  tarif  n'a  d'ailleurs  jamáis 
cessé  de  décroitre,  ainsi  que  le  montre  le  tablean  ci-apres  : 


ANNÉES 

TARIF  MOYEN 
des 

0ÉPfír.HE8   DÉPÁRTIíMENTALES 

TARIF  MOYEN 

DBS  DÉPÉCHE8 

interdépartementales 

1858 

francs 
2.80 
2,50 
1,15 
1,10 
0,60 
0.70 

francs 
5,54 
4,21 
2,67 
2,23 
1,27 
1,64 

1861 

1864 

1871 

1874   

1877 

La  loi  du  21  mars  1878,  encoré  en  vigueur  aujpurd'hui, 
a  creé  un  tarif  unique  également  applicable  aux  télé- 
grammes  locaux  et  aux  télégrammes  interdépartementaux. 
Ge  tarif  comprend  un  prix  de  O  fr.  50  pour  une  dépéche  de 
dix  mots  au  plus,  laxe  invariable  pour  toute  dépéche  méme 
inférieure  a  dix  mots  et  une  surtaxe  de  O  fr.  05  par  mot 
utilisé  au-dessus  de  dix.  Le  prix  des  lettres  est  moins  elevé 
dans  la  plupart  des  pays  européens  qu'en  France ;  mais  le 
tarif  télégraphique  est  á  peu  prés  le  méme  en  Europe. 

La  décroissance  des  prix  a  eu  lieu  aussi  pour  les  corres- 
pondances  télégraphiques  internationales,  comme  le  prbuvent 
les  chiffres  moyens  suivants  : 


Années  Prix  moyens 

1858 15^,09 

1862 H   15 

1864 8  16 

1867 6  94 


Années 

1871  . 
1874. 
1877. 
1886. 


Prix  moyens 

6^,66 
7  18 
7  75 
G   50 
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.  Cette  moyenne  a  été  encoré  abaissée  depuis  lors  et  ne 
dépasse  pas  aujourd'hui  6  francs  pour  les  plus  lointains  pays. 

Les  conventions  actuelles  fixént  les  prix  des  télégrammes 
internationaux,  d'aprés  les  taxes  terminales  revenant  aux 
pays  d'origine  et  de  destínation,  et  celles  de  transit  aíTérentes 
aux  ligues  intermédiaires.  lis  augmentent  avec  le  nombre 
des  territoires  traversés  et  sont  notablement  eleves  s'ils 
empruntent  les  cables  á  grande  distance. 

Les  chiffres  suivants  donnent  respectivement  le  prix  par 
mot  télégraph¡(^  de  France  dans  divers  pays. 

Belgique,  Suisse,  O  fr.  125;  ÁUemagne,  O  fr.  15;  Autriche, 
Espagne,  Portugal,  Itaiie,  Angleterre,  O  fr.  20;  Hon- 
grie,  O  fr.  25  ;  Russie,  O  fr.  40 ;  New- York,  I  fr.  25  ;  Alexan- 
drie,  i  fr.  65;  Californie,  1  fr.  90;  ludes,  4  fr.  50;  Buénos- 
Ayres,  5  fr.  34;  Chine,  6  fr.  7o. 

La  meilleure  preuve  des  nécessités  auxquelles  correspon- 
dait  la  communication  télégraphique  et  de  la  faveur  avec 
laquelle  raccueillit  le  public  dans  tous  les  pays  est  le  déve- 
loppement  extraordinaire  du  réseau  télégraphique  du  globé 
en  cinquante  ans.  Le  réseau  total  était  le  suivant  en  1897, 
non  compris  les  cables  sous-marins  : 

Kilométres 

Europe 2.840.000 

Amérique 4.050.000  }  7.900.000 

Autres  continents 1 .010.00*) 

Ge  total  remarquable  peut  se  détailler  approxiniativement 
comme  suit : 


EUROPE 


Kilomélrea 


Angleterre '. . .  800. GOO 

France 400.000 

AUemagne 600.000 

Russie 300.000 

Autriche 250.000  >  2.840.000 

Itaiie.'.* 80.000 

Espagne 20.000 

Belgique 20.000 

Autres  pays 370.000  / 


¡ 


1 
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AMERIQUE 

Kilométres 

Ganada 200.000  \ 

Étals-Unis 1 .000.000 

Mexique 30.000 

^^^s^l ••  20.000  !       (jjj^j^^^ 

llépublique  Argentine 50.000  [ 

Chili •. 20.000 

Pérou 10.000 

Autres  pays 2.720.000 

ASIE 

Kilométres 

Indes  anglaises,  Indo-Chine,  Japón,  i 
Chine,  Indes  hollandaises,  Perse,  Sibé-  •  500.000 
rie  et  autres  pays.  ' 

AFHIQUE 

Kilométres 

Cap,  Transvaal,   Uépublique  .  ^ 

d'Orange,  Sondan,  Mozaní-  '  300.000 
bique,  Abyssinie,  Guiñee,   i 

Algérie ' 18.000 

Tunisie 13.000  ^    ^^^-^^^ 

Égypte 12.000 

Maroc 11.000 

Autres  pays 16.000 


OCEAME 

Kilométres 


Australie 70.000 

Nouvelle-Zélande 10.000 


) 

Nouvelle-Galédonie 10.000  i     1^Í>-000 

Autres  pays 50 .  000  ) 


Le  réseau  francais,  seul,  s'est  augmenté,  depuis  1851,  dans 
les  proportions  suivantes  : 


n 


470 


VOIES    DE    COMMÜNICATION 


Kilométres 

1851 3.000 

1853 10.000 

1855 15.000 

1857 18.000 

1859....' 20.000 

1861 , 25.000 

1863 50.000 

1865 70.000 

1867 90.000 

1869 115.000 

1870 120.000 


Kilométres 

1871 125.000 

1872 130.000 

1873 135.000 

1874 138.000 

1875  140.000 

1876 145.000 

1877 150.000 

1878 170.000 

1886 180.000 

1897 400.000 


Quant  au  nombre  de  dépéches  annuellement  transmises, 
il  atteint  100  millions,  alors  qu'avant  le  nouveau  tarif  il  ne 
dépassait  pas  12  millions. 

Le  role  économique  de  la  dépéche  a  pris  une  grande  valeur 
avec  le  développement  de  la  spéculation.  La  dépéche,  dans 
son  laconisme  et  sa  séche  réalité,  suffit  pour  faire.hausser  et 
baisser  les  valeurs  commerciales  sur  la  Bourse  de  commerce, 
comme  les  valeurs  mobiliéres  sur  la  Bourse  des  valeurs.  Le 
simple  écart  de  quelques  centimes  qu'elle  produit  suffit  pour 
déplacer  des  millions,  eu  égard  aux  quantités  colossales  de 
marchandises  réelles  et  fictives  sur  lesquelles  portentces  plus 
ou  moins-values.  A  ce  titre,  elle  est  le  barométre  du  marché, 
comme  le  soleil  et  l'orage  sontlesbarométresde  lanature.  Le 
xix«  siécle  aura  seul  connu  la  puissance  de  ce  petit  bout  de 
papier  bleu  qui  améne  la  ruine  et  le  suicide  des  grands 
brasseurs  d'aíTaires,  quand  ses  plis  mystérieux  apportent  la 
triste  nouvelle  du  cataclysme.  Elle  est  le  coup  de  dé  magique 
qui  fait  perdre  ou  gagner  des  fortunes  sur  la  table  de  jeu 
despalaisinternationaux  de  la  spéculation.  A  ce  titre,  ellejoue 
un  role  économique  puissant,  bien  que  l'exagération  forcee 
des  cours  en  Bourse  n'atteigne  que  partiellement  la  produc- 
tion  et  la  consommation  des  richesses.  Comme  la  pierre  qui 
tombe  dans  un  lac  paisible  y  produit  toutá  coup  en  un  point 
une  tempéte  dont  les  vagues  vont,  en  ondulant  et  en  s'affai- 
blissant,  agiter  Tonde  jusqu'aux  plus  lointaines  rives,  ainsi 
le  télégramme,  accourant  sur  le  fil  électrique,  produit  une 
panique  soudaine  sur  les  grands  marches  et  prolonga  son 
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action  par  des  perturbations  de  plus  en  plus  aíTaiblies  sur 
les  centres  plus  lointains  de  Taction  économique. 

Le  cable  sous-marin  est  le  prolongement  nécessaire  et 
indispensable  du  fil  télégraphique  intérieur.  II  a  le  méme 
but :  unir  la  pensée  humaine  sous  toutes  les  latitudes  et  les 
mémes  eíTets  économiques.  U  est  au  fil  intérieur  ce  qu'est  le 
paquebot  maritime  au  chemin  de  fer.  Comnie  le  passager, 
sans  perdre  haleine,  passe  de  Tun  sur  l'autre  pour,  de  son 
point  de  départ,  gagner  au  plus  vite  le  point  d'arrivée,  ainsi 
le  télégramme  passe  avec  une  rapidité  vertigineuse  de  la 
ligne  sous-marineála  ligne  terrestre,  pour  porter  le  plus  vite 
possible  la  pensée  d'un  homme  á  rhorame  qui  l'attend,  fút- 
ce  aux  antipodes.  Mais  il  est  autrement  difficile  de  poser 
un  cable  sous-marin  que  de  poser  une  ligne  télégraphique 
intérieure,  et  surtout  le  prix  en  est  autrement  coúteux.  C'est 
la  raison  pour  laquelle  le  nombre  deseables  sous-marins qui 
desservent  le  globe  est  relativement  restreint  et  que  les 
nations  qui  en  possédent  les  extrémités  les  gardent  avec 
un  soin  jaloux,  comme  un  trésor  de  grand  prix.  Le  cable 
sous-marin  se  compose  :  d'une  ame,  d'une  armature  et 
d'une  couche  isolatrice.  L'<\me  est  constituée  par  un  fais- 
ceau  de  íils  de  cuivre  exactement  juxtaposés ;  Tarmature 
par  une  couche  de  íils  de  fer  environnés  chacun  d'une 
envelo ppe  de  chanvre  et  tournés  en  spirales  autour  de 
Táme,  la  couche  isolatrice  par  plusieurs  conches  de  gutta- 
percha  séparant  l'áme  de  Tarmature.  L'áme  est  destinée 
a  produire  la  transmission  du  courant;  l'armature,  a  la  pro- 
teger contre  les  frottements,  contre  les  rochers  et  contre  les 
ancres  des  navires ;  la  concho  isolatrice,  a  empécher  toute 
déperdition  du  courant.  L'armature  est  toujours  plus  puis- 
sante  vers  les  bouts  cótiers  que  dans  la  longueur  méme  du 
cable.  C'est  en  effet  au  voisinage  des  cotes  que  le  cable  risque 
d'étre  secoué  parles  tempétes  et  frotté  contre  les  rochers  ou 
d'étre  pris  par  les  ancres  des  navires.  Mais,  a  une  grande 
distance  des  cotes,  aucun  de  ees  dangers  n'est  a  craindre,  et 
la  profondeur  a  laquelle  il  est  immergé  le  preserve  méme  des 
remous  des  flots  ;  car  on  sait  que,  par  les  plus  grandes 
tempétes,  le  fond  de  Tocéan,  á  partir  d'une  profondeur  de 
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25  á  30  métres,  est  parfaitement  calme,  la  tranquillité  de  ses 
immenses  abimes  contrastant  avec  le  déchainement  furieux 
des  vagues  a  sa  surface.  Malgré  cette  précaution  de  diminuer 
l'armature  pendant  la  majeure  partie  du  cours  du  cable,  un 
cable  franchissant  un  océan  constitue  un  poids  colossal  dont 
la  mise  en  place  est  des  plus  délicates  et  des  plus  ardues.  La 
premiére  tentative  de  la  pose  d'un  cable  transatlantique 
fut  faite  en  1858,  et  elle  échoua.  Un  nouvel  essai,  suivi 
d'uii  nouvel  échec,  eut  li'eu  en  1865;  et  le  Great  Eastcrrij 
réquisitionné  pour  cette  opération,  dut  s'arréter  a  12  mili  es 
environ  de  son  point  de  départ,  le  cable  s*étant  rompu;  le 
navire  revint  bredjouille,  ayant  laissé  Tautre  moitié  du  cable 
au  fond  de  l'océan.  Gé  ne  fut  qu'en  1866  que  le  succés  vint 
enfin  couronner  les  efforts  et  la  persévérance  de  Richard  Glan, 
de  Samuel  Canning,  de  William  Thomson  et  d'Anderson.  Le 
tablean  ci-contre  donne  les  premiers  pays  joints  par  des 
cables  et  la  longueur  en  kilométres  de  ceux-ci  : 


POINT  DE  DÉPART 

POINT  D'ARRIVÉE 

LONGUEUR 

DATE 

EN  KILOMÉTRES 

DK   LA    f>OSf 

Añgleterre 

France 

36 

1850 

— 

Belgique 

114 

1852 

— 

Irlande 

103 

_^ 

— 

HoUande 

173 

1853 

Irlande 

Ecosse 

39 

_~ 

Italie 

Corsé 

104 

1854 

Corsé 

Sardaigne 

15  • 

Danemark 

Grand  Belt 

23 

— 

Petit  Belt 

8 

- 

— 

Sund 

.18 

1855 

Ecosse 

Detroit  de  Forth 

6 

__ 

Mer  Noire 

Mer  Noire 

600 

Solent 

lie  de  Wight 

5 

.^_ 

Messine 

Autre  riv.  du  détroit 

8 

1856 

Golfe  Saínt-Laurent 

Golfe  Saint-Laurent 

111 

^.. 

Northumberland 

Autre  riv.  du  détroit 

18 

_^ 

Bosphore' 

— 

2 

— 

Nouvelle-Ecosse 

Isthme  de  Canso 

3 

_^ 

Saint- Pétersbourg 

Cronstadt 

13 

— 

Sicile 

Algérie 

240 

1857 
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Depuis  trente  ans  de  nombreux  cables  nouveaux  ont  relié 
les  centres  des  divers  pays  d'Europe  á  leurs  colonies  respec- 
tives  des  autres  continents.  11  faut  citer  notamraent : 

Les  cables  cótiers  du  Pacifique,  qui  relient  les  principaux 
points  de  la  cote  américaine  sur  cet  océan  :  Valparaíso 
(Ghili),  Payta,  Callao,  Moliendo  (Pérou),  Guayaquil,  Santa^ 
Elena  (Équateur),  Panamá,  Buonaventura  (Colonibie),  Nica- 
ragua (Amérique  Céntrale),  Acapulco,  Santiago  (Mexiqué), 
.  San-Francisco  (États-Unis) ; 

Les  cables  tramatlantiqucSy  qui  relient  la  France  et  TAngle- 
terre  d'une  part  avec  les  États-llnis  et  le  Canadá  par  Terre- 
Neuve  et  Saint-Pierre,  d'autre  part  aux  Antilles  par  Haíti, 
Cuba,  la  Martinique,  la  J'aniaique  et  Porto-Rico; 

Les  cables  du  golfe  du  Mexique^  qui  relient  directement  les 
Antilles  á  TAmérique  centrale'par  Colon  et  la  Vera-Cruz  et 
aux  États-Unis  par  la  Floride  et  la  Nouvelle-Orléans; 

Les  cables  océaniens,  qui  relient  Java  aux  cotes  de  TAustralie 
(Port-Darwin,  Adélaíde,  Torres,  Melbourne,  Sydney)  ala  Nou- 
velle-Zélande  et  á  la  Xouvelle-Calédonie  ; 

Les  cables  de  la  mer  des  ludes,  qui  relient  les  ports  de  la 
mer  Rouge  aux  cotes  de  l'Indo-Chine,  de  rHindoustan,  de  la 
Chine,  du  Japón  et  des  Indes  hollandaises  ; 

Les  cables  africains,  qui  relient  les  ports  de  la  Méditerranée 
aux  ports  de  TAlgérie,  de  la  Tunisie,  de  TÉgypte  et  du  Cap; 

Au  total,  300.000  kilométres  de  cables  pour  tout  le  globe. 

Le  role  économique  du  cable  sous-marin  s'est  développé 
á  mesure  que  se  développait  l'empire  colonial  des  puissances 
européennes  dans  les  diverses  parties  du  monde.  C'est  par 
la  qu'arrivent  les  dépéches  qui  apprennent  le  développe- 
ment  économique  de  ees  régions  lointaines  dont  la  sollici- 
•tude  de  la  mére-patrie  suit  avec  anxiété  les  phases  et  les 
vicissitudes.  Non  seulement  il  est  utile,  par  conséquent,  que 
ees  voies  soient  le  plus  nombreuses  possible  pour  faciliter 
*le  commerce  de  ees  nouvelles  contraes  et  encourager  la  colo- 
nisation  ;  mais  il  devient  de  plus  en  plus  nécessaire  et  patrio- 
tique  d'avoir  des  relations  télégraphiques  directes  avec  les 
pays  que  Ton  posséde  sans  avoirbesoin  d'emprunter  le  cable 
d'une  nation  étrangére.  Le  retentissemenl  d'une  fausse 
dépéche    ou    la   suppression    totale   d'une   communication 
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coupée  peut  en  eíTet  avoiraujourd'hui  les  plus  graves  consé- 
quences  non  seulement  au  point  de  vue  de  la  sécurité  et  de 
la  possession  coloniale,  mais  encoré  au  point  de  vue  du 
développement  économique  de  la  mére-patrie.  La  France,  a 
cet  égard,  est  dans  un  état  d'infériorité  manifesté,  étant 
forcee  d'emprunter,  pour  ses  Communications  avec  l'Indo- 
Chine  et  avec  TAmérique,  les  réseaux  étrangers,etrattention 
de  son  gouvernement  a  deja  été  appelée  sur  ce  fait  par  des 
esprits  aussi  patrióles  que  perspicaces. 

Le  téléphonCy  enfin,  néd'hier,  a  dépassé  le  télégraphe  en  ce 
qu'il  a  permis  la  conversation  méme  a  des  distances  consi- 
derables. Au  point  de  vue  économique,  il  assure  une  plus 
grande  rapidité  des  transactions  et  multiplie  par  la  méme 
ees  transactions  en  les  facilitant  de  toutes  manieres.  Mais 
son  coút  est  encoré  considerable  pour  la  moindre  conver- 
sation, et,  en  outre,  il  n'est  utilisé  que  pour  des  distances 
relativement  restreintes.  On  se  bornera  á  indiquer  ci-aprés 
les  résultats  actuéis  de  son  développement  en  France  : 

Le  téléphone  est  établi,  en  France,  dans  112  villes  et  compte 
18.200  abonnés,  dont  10.000  a  Paris.  Au  1"  janvier  1897,  il  y 
avait  22.000  kilométres  de  fil  aérien  et  85.000  kilométres  de 
fil  souterrain.  Le  nombre  des  stations  centrales  était  de  430; 
celui  des  cabines  téléphoniques,  de  860 ;  et  celui  des  postes 
téléphoniques  prives,  de  84.000.  Les  dépenses  s'élévent 
actuellement  álO  millions;  lesrecettes,  a  9  millions.En  1895, 
il  y  a  eu,  en  France,  70  millions  de  Communications  contre 
424  millions  en  AUemagne,  et  15  millions  en  Suisse. 

On  terminera  cette  étude  des  voies  de  communication  au 
point  de  vue  économique  par  la  statistique  Internationale 
des  valeurs  mobiliéres,  qui  est,  jusqu'á  un  certain  point,  le 
thermométre  du  développement  des  voies  de  communication 
de  toute  nature  dans  un  pays. 

Pays  Millions 

Angleterre 182.600 

AUemagne 92.000 

France 80.000 

Russie 25.400 

Autriche 24.500 

Ilalie 17.500 

Total 446.300  millions 


Pays  Miliioas 

Pays-Bas 13.600 

Belgique 6.100 

Danemark 2.700 

Norwége 700 

Roumanie 1 .200 


DEUXIÉME    PARTIE 


LE  ROLE  SOCIAL 


DES  VOIES   DE  GOMMÜNIGATION 


CHAPITRE  VI 


Si  Ton  peut  étudier  séparémenl  les  diverses  voies  de  com- 
munication  au  point  de  vue  économique  et  mesurer,  au 
moins  approximativement,  le  contingent  de  richesses  que 
chacune  d'elles  a  purapporteráunpeuple  ou  au  monde  civi- 
lisé,  il  n'en  est  plus  de  méme  quand  on  veut  se  rendre 
compte  du  role  que  les  voies  de  communication  ont  joué 
dans  la  transformation  si  profunde  des  sociétés  modernes. 
Ici  il  n'est  plus  possible  de  distinguer  les  cherains  de  fer 
des  routes  terrestres,  fluviales  ou  maritimes,  ou  des  voies 
aériennes  et  souterraines  qui,  gráce  á  Télectricité,  trans- 
mettent  la  pensée  et  la  voix  humaines ;  car  toutes  ees  Com- 
munications, aussi  diverses  que  perfectionnées,  ont  concouru 
a  ce  seul  et  méme  but :  unir  les  peuples  et  les  individus  par 
des  liens  de  plus  en  plus  étroits  et  nombreux  qui  rendent 
leur  vie  de  plus  en  plus  commune,  comme  celle  de  tous  les 
membres  d'une  vaste  et  puissante  famille.  G'est  de  cette 
unión  qu'est  née  la  forcé  centralisatrice  qui  a  groupé  les 
diverses  nations  européennes  autour  de  leur  drapeau.  G'est 
de  cette  unión  qu'est  né  Tinternationalisme  dont  on  cons- 
tate  tous  les  jours  les  progrés  et  dont  la  fraternité  des 
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peuples  doit  étre  le  couronnement  futur.  Suivre  jusque  dans 
ses  plus  lointaines  conséquences  cette  double  action  de  rap- 
prochement,  c'est  embrasser  d'un  seul  coup  tout  le  role  des 
voies  de  c  o  mm  un  i  catión  dans  le  domaine  sociologique. 

ünité  morale  de  la  patrie.  —  La  centralísation  n aliónale 
est,  au  premier  chef,  la  conséquence  directe  de  Textension 
et  de  la  multiplicité  des  moyens  de  communication.  Sans 
aller  chercher  des  exemples  frappants  hors  de  Franxíe,  il 
suffit,  pour  s'en  convaincre,  de  jeter  un  rapide  coup  d'oeil 
sur  rhistoire  de  ce  pays.  Ge  qui  a,  fait  la  France,  c'est  moins 
l'ardeur  belliqueufee  de  ses  rois,  toujours  partis  en  guerre 
contre  leurs  rivaux  du  dedans  ou  du  dehors,  que  la  sagesse 
administrative  de  leurs  grands  ministres,  SuUy,  Richelieu, 
Gplbert,  Turgot,  toujours  soucieux  d'améliorer  et  de  mul- 
tiplier  les  moyens  de  communication.  Certainement  les  pre- 
miers  firent  quelque  chose  en  réduisant  á  Tobéissance  de 
grands  seigneurs,  rebelles  á  leur  autorité,  ou  de  puissants 
voisins,  ambitieux  d'agrandir  leurs  États ;  mais  ees  guerres, 
sans  cesse  a  recommencer,  dont  chacune  détruisait  souvent 
les  bénéfices  de  la  precedente,  firent  avancer  moins  vite  la 
formation  du  royanme  de  France  que  les  sages  mesures  qui 
supprimérent  les  barrieres  élevées  entre  les  diverses  pro- 
vinces  par  des  tempéraments  souvent  opposés,  des  langues 
diíTérentes  et  des  coutumes  contradictoires.  L'unité  d'un 
peuple  n'est  pas  le  résultat  d'une  annexion  imposée  par 
contrainte  ou  d'une  juxtaposition  aveugle  et  forcee  de  col- 
lectivités  autonomes,  maisle  résultat  d'une  lente  et  profonde 
communion  entre  les  individus  et  les  races  qui  finit  par  leur 
donner  assez  de  points  de  similitude  pour  les  attacher  les 
uns  aux  autres  par  un  lien  plus  fort  que  celui  de  leur  collec- 
tivité  originaire.  Si  on  pouvait  en  douter,  il  suffirait  de 
repórter  son  regiird  sur  l'Alsace-Lorraine,  membre  mutilé  du 
tronc  de  la  France,  qui,  aprés  vingt-huit  ans  qu'il  en  a  été 
arraché,  palpite  et  souffre  encoré  d'une  vie  qu'il  ne  partage 
plus. 

Cette  unité  morale  de  la  patrie,  Textension  des  voies  de 
communication  Ta  singuliérement  augmentée  dans  les 
temps  modernes.  Elle  se  revele  chaqué  jour  plus  profonde 
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dans  los  actes  inríportants  do  la  nation^  ot  Ton  en  avait  tout 
récemment  une  émouvante  imago  dans  ees  fétes  grandiosos 
qui  célébraient  son  alliance  avoc  un  grand  empire.  L'en- 
thousiasmo  futimmense,  parce  que  lesentiment  de  la  patrie 
rendue  a  sa  grandeur  passt'io,  était  intime  et  general  choz 
tous.  L'amour  de  la  patrie,  pour  avoir  des  allures  moins 
belliqueuses  que  jadis,  n'en  a  que  dos  racines  plus  pro- 
fundes. La  patrie  n'est  plus  seulement  le  sol  oü  Ton  est  né, 
oü  Ton  a  vécu,'  oü  Ton  a  aimé  ot  souffort ;  la  patrie  ost 
aujourd'hui  davantage.  Elle  est  un  patrimoine  de  grandeurs, 
de  qualités  personnelles,  d'illustrations  et  de  chofs-d'oeuvre 
qui  lui  appartiennent  en  propre,  ddnl  tous  se  reclamen t 
et  dont  tous  sont  fiers.  Elle  ost  aussi  un  patrimoine  de 
souvenirs  riants  ou  doulouroux  auquel  on  tient  comme  a 
tout  ce  qui  a  eu  dans  le  passé  Temprointe  du  genio  do 
la  race.  Pouvait-il  en  étre  autrement,  a  une  époque  oü  la 
vapeur  et  rélectricité  se  sont  reunios  pour  pormettro  plus 
faciloment  que  jamáis  l'échange  des  idees,  dos  parólos 
et  des  sentiments?  II  y  a  encoré  dos  Bretons,  dos  Provon- 
gaux  et  des  Auvergnats.  Mais  la  locomotivo  a  si  bien  fait 
faire  connaissance  entro  oux  á  tous  ees  divors  provinciaux 
que,  malgré  la  divorsité  encoró  patento  do  leurs  idiomes  et 
de  leurs  mceurs,  ils  sont  avant  tout  dos  Franrais.  Lo  nombre 
dovient  de  plus  on  plus  restroint  de  ceux  qui  ne  parlent  pas 
le  frangais  ot  qui  ne  compronnent  que  lour  patois  provin- 
cial, de  ceux  qui  n'ont  jamáis  vu  la  Ville-Lumiéro,  la  capi- 
tal© et  le  cerveau  do  la  patrio,  de  ceux  qui  ignorent  les 
noms  de  nos  gouvornants  et  leurs  actos,  de  ceux  qui  n'ont 
jamáis  entendu  parler  dos  hommes  qui  illustrent  et  honorent 
la  Franco  et  ne  connaissent  aucun  de  leurs  travaux.  Lo 
nombre  dovient  do  plus  on  plus  restroint,  on  un  mot,  do 
tous  ceux  qui  ne  participent  pas  á  ce  que  Ton  appello  la 
vie  nationale.  G'ost  que  les  voios  do  communication  faci- 
litont,  en  memo  teraps  que  lo  contad  dos  corps,  lo  contact 
des  intelligences.  L'instruction  se  répand  do  plus  on  plus  et, 
comme  une  tacho  d'huile,  s'étond  jusqu'aux  coins  los  plus 
déshérités  du  territoire.  Victorieuse  dos  obstados  malé- 
riels  qui  s'opposaient  á  son  dévoloppomont,  ello  roule  comme 
un  fleuve  inlpétueux  nivolant  tout  sur  sonpassage.  Lesjour- 
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naux,  les  revues,  les  livres  se  multiplient,  inondant  de  leurs 
feuilles  imprimées  les  villes  et  les  villages.  Par  eux  tout 
s'apprend,  tout  se  sait,  tout  s'enseigne.  La  science  et  Tart, 
les  actes  politiques,  les  transformations  industrielles,  les 
révolutions  économiques,  les  progrés  de  la  civilisation  daiis' 
tous  les  domaines  n'ont  plus  de  secrets  pour  aucun  des 
membres  de  la  nation,  et  ainsi  s'accomplit  peu  a  peu  cette 
grande  et  majestueuse  évolulion  qui  conduit  le  monde 
modorne  a  l'instruction  et  a  la  fraternité  universelles. 

Les  voies  de  communi catión  ont  done  eu  pour  premiére 
conséquence  de  fortifier  IMdée  et  le  sentiment  de  la  patrie  en 
établissant  des  íiens  plus  étroits,  au  point  de  vue  matériel, 
intellectuel  et  moral  entre  les  divers  habitants  d'un  raéme 
pays.  Les  Francais,  malgré  quelques  crises  passagéres,  sont 
plus  unis  que  jamáis  en  une  méme  ame  qu'a  créée  et  que 
fait  vivre  Télite  de  ses  enfants.  Les  voies  de  communication 
ont,  de  méme,  achevé  victorieusement  l'oeuvre  du  prince  de 
Bismarck,  etc'est  certainement  un  des  plus  curieux  résultats 
de  leur  développement  que  l'hégémonie  de  cette  AUemagne, 
confédération  bigarrée  de  peuples  dissemblables  par  leur 
langue,  leurs  moeurs  et  leur  administration.  L'Angleterre 
doit  aux  voies  de  communication  cette  communauté  d'action 
commerciale  et  de  pensée  qui  l'unit  au  grand  empire  colo- 
nial qu'elle  posséde  aux  quatre  coins  du  monde.  Les  voies 
de  communication  enfin  commencent  áaffermir  et  a  assurer 
pour  Tavenir  l'intégrité  de  ce  vaste  empire  des  tzars  qui 
s'étend  sur  des  espaces  immenses  clairsemés  d'habitants  et 
dont  les  limites  réunissent  sous  une  méme  autorité  sou- 
veraine  des  races  aussi  diverses  que  les  Slaves  du  Nord,  les 
Tartares,  les  Gosaques  du  Don  et  les  Sibériens. 

L'internationalisme  de  la  pensée.  —  Mais  en  méme  temps 
qu'elles  rapprochaient  les  individus  d'une  méme  nation,  les 
voies  de  communication,  dépassant  lesfrontiéres  dressées 
parlesconventionshumaines,  unissaient  de  lámeme  maniere 
et  par  les  mémes  moyens  tous  les  peuples  civilisés  du  monde, 
de  sorte  qu'on  a  vu  ce  curieux  spectacle  d'une  méme  cause 
produisant  des  eíTets  en  apparence  contradictoires  et  déve- 
loppant  rinternationalisme  en  méme  temps  qu'elle  fortifiait 
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l'idée  de  patrie.  Jamáis  á  aucuñe  époque  dans  Tbistoire,  on 
peut  le  diré  hardiment,  les  peuples  n'ont  vécu  daus  un  pareil 
accord,  n'ont  éprouvé  á  un  si  haut  degré  le  sentiment  de 
leur  solidarité,  n'ont  compris  aussi  puissamment  les  liens 
qui  doivent  unir  toute  la  grande  famille  humaine.  L'effet  est 
ici  plus  lent  que  dans  le  premier  cas,  parce  que  les  fruitspro- 
duits  par  les  rapprochements  dus  aux  voies  de  communica- 
tion  sont  d'autant  plus  tardifs  que  ees  rapprochements  sont 
plus  difficiles,  plus  espacés,  moins  commodes  et  jnoins  fré- 
quents;  mais  ils  múriront  aussi  á  leur  tour,  dans  un  temps 
moins  éloigné  qu'on  ne  le  pens(*peut-étre,  ees  fruits  de  Tinter- 
nationalisme  universel  que  les  révolutions  de  la  science 
auront  fait  naitre  et  prospérer.  Deja  aujourd'hui,  malgré  les 
armements  prodigieux  des  nations  européennes,  les  fan- 
tómes  de  la  guerre  semblent  sYloigner  de  plus  en  plus  dans 
les  ombres  du  passé.  Son  spectre  sanglant  ne  plañe  plus, 
terrifiant,  sur  les  générations  nouvelles  qui  ne  connaitront 
pas  les  larmes  et  le  sang  verses  par  celles  qui  les  ont  pré- 
cédées.  Les  voies  de  communication  ont  permis  aux  peuples 
de  mesurer  toutes  les  ruines  et  toutes  les  désolations 
qu'une  guerre  européenne  apporterait  avec  elle,  et,  chacun 
frémissant  á  la  pensée  de  pareillesconséquences,aucun  n'ose 
et  de  plus  en  plus  n'osera  en  prendre  devant  l'histoire  la 
terrible  responsabilité.  (iarder  jalousement  ses  frontiéres  et 
réserver  ses  convoitises  pour  les  terres  lointaines  des  pays 
non  civilisés,  observer  ses  voisins  Tarme  au  pied  et  ne  verser 
le  sang  précieux  de  ses  enfants  que  rarement  etparcimonieu- 
sement  pour  élargir  le  cercle  de  ses  possessions  coloniales, 
tel  est  aujourd'hui  le  mot  d'ordre  des  grandes  puissances. 
Les  fastes  de  Tbistoire  sont  copendant  remplies  de  guerres 
cruelles  longues  et  sanglantes,  déchainées  par  le  caprice  des 
rois,  peu  avares  du  sang  de  leurs  sujets.  II  n'aurait  pas  fallü 
des  massacres,  comnie  ceux  qui  ont  récemment  desolé  la 
Turquie  pour  déterminer,  il  y  a  cent  ans,  une  conflagration 
européenne.  Aujourdliui,  malgré  la  genérense  témérité  de 
quelques-uns,  précheurs  de  nouvelles  croisades,  les  gouver- 
nements,  plus  sages,  n'essaient  pas  d'arréter  le  fanatisme  par 
des  tueries  plus  terribles  encoré.  L'union  et  la  fermeté  dans 
saconduite  vis-á-vis  du  sultán  sufíirout  pourassurerau  monde 
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civilisé  la  victoire  sur  le  fanatisme  déchainé  jusqu'au  Jour  oü 
ce  fanatisme  disparaitra  sous  les  coups  autrement  terribles 
de  la  tolérance,  de  la  justice  et  de  l'instruction  universelles. 
.  Et,  d'ailleurs,  rinitiative  ne  vient-elle  pas  d'étre  prise  parle 
plus  puissant  monarque  du  monde  actuel,  de  reunir  en  con- 
seil  les  représentants  des  grandes  nations  civilisées  pour 
étudier  les  moyens  d'arréter  le  développement  des  arme- 
ments  et  de  s'acheminer  ainsi  á  la  suppression  des  armées 
permanentes.  Gette  noble  et  belle  idee,  ce  magnanime  eíTort 
vers  la  réalisation  de  la  suppression  efTective  de  la  guerre^ 
ne  portera  peut-étre  pas  de  suite  tous  les  fruits  qu'en  attend 
son  auguste  auteur.  Mais  il  est  un  signe  caractéristique  des 
pensées  qiii  hantent  les  cerveaux  des  rois  en  cette  fln  de 
siéclé,  des  assemblées  gouvernementales  et  des  générations 
nouvelles.  L'accueil  qu'on  a  fait  á  la  proposition  du  tsar  dans 
le  monde  civilisé  pxouve  qu'il  a  justement  abordé  un  sujet 
qui  préoccupe  tous  les  hommes  modernes,  et  les  témps  pas- 
sés  n'ont  jamáis  vu  se  produire  ni  pareille  initiative  de  la 
part  d'un  grand  empereur  ni  pareil  accueil  de  la  part  des 
autres  monarques  et  de  leurs  sujets.  L'internationalisme 
creé  par  les  voies  de  communication  pouvait  seul  permettre 
a  rinitiative  du  tsar  d'avoir  quelques  chances  de  succés;'et 
cette  éclatante  confirmation  des  idees  développées  dans  ce 
livre,  tout  en  causant  un  vif  plaisir  a  ses  lecteurs,  fortifíera 
Topinion  que  son  auteur  s'est  faite  du  rolé  social  des  voies 
de  communication  dans  ce  siécle. 

L'instruction  universelle,  c'est-á-dire  la  profusión  dans  le 
monde  entier  des  connaissances  humaines  les  plus  parfaites 
et  les  plus  completes;  et  le  nivellement  des  pensées  indivi- 
duelles  par  U'ne  semblable  éducation  pour  toutes,  tel  parait 
bien  étre  en  eíTet  l'idéal  poursuivi  par  Thomme  moderne, 
ideal  dont  les  voies  de  communication  permettent  seules  de 
se  rapprocher  de  plus  en  plus.  Bien  que  Ton  soit  encoré  loin 
de  l'avenir  á  atteindre,  puisque  la  moitié  des  habitants  de  la 
terre  est  encoré  plongée  dans  la  plus  complete  barbarie,  on 
ne  peut  nier  que  nous  n'ayons  fait  déjá  de  grands  pas  vers 
cet  ideal,  et  ees  progrés  sont  bien  la  seule  et  véritable  cause 
de  toutes  les  transformations  morales  dont  lo  siecle  finissant 
est  le  témoin. 
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Ge  sont  les  progrés  de  cette  instruction  universelle  qui 
font  trembler  sur  leurs  bases  les  sociétés  dont  rorganisation 
nous  a  été  léguée  par  un  passé  arriéré.  Les  lois  ne  répondent 
plus  aux  désidérata  des  générations  actuelles,  .parce  qu'elles 
ont  été  faites  pour  des  générations  habituées  áTignorance  et 
áTesclavage.  Pour  repondré  á  tousles  besoins  modernes,  elles 
sont  constamment  modifiéespar  endroits  et  ressemblentáces 
vieux  monuments  romains  qu'on  réfectionne  avecdespierres 
neuves  pour  réparer  les  trous  béants  faits  par  les  siécles.  Les 
institutions  administratives,  sans  cesse  remaniées,  répondent 
si  mal  aux  besoins  intellectuels  et  aux  aspirations  morales  de 
Tépoque  actuelle  que  Ton  s'y  retourne  mal  á  l'aise,  comme 
dans  des  lits  de  Procuste  toujours  trop  étroits  ou  trop  courts 
d'un  cóté  quand  on  les  allonge  ou  qu'on  les  agrandit  d'un 
autre. 

Les  religions  sont  si  peu  en  harmonie  avec  le  sentiment 
religieux  qu'elles  ont  degeneré  en  une  monotonie  de  pra- 
tiques  vaines  de  plus  en  plus  vieillottes  et  délaissées,  qui  ne 
dupent  personne  pas  plus  que  ne  dupe  le  décor  brillant 
d'une  scéne  théátrale  sur  la  réalité  qu'elle  cache.  Les  arls 
cherchent  a  tátons  dans  des  voies  nouvelles,  et  parfois 
étranges,  un  ideal  répondant  mieux  aux  besoins  modernes. 
Ainsi  prend  naissance  cette  quasi-Renaissance  qui,  par  les 
décadents,  les  mystiques,  les  symbolistes,  les  naturalistes, 
les  psychologistes,  s'annonce  comme  devant  présenter,  au 
siécle  suivant,  une  nouvelle  forme  de  la  beauté  á  poursuivre 
et  á  admirer. 

Les  efforts  de  tous  ees  écrivains,  peintres  et  musiciens, 
pour  sortir  des  voies  anciennes  battues  et  rebattues  par  les 
générations  passées,  pour  briser  le  moule  antique  et  creer 
un  moule  nouveau,  pour  édifier  des  oeuvres  puissantes  sur 
des  données  nouvelles  par  une  nouvelle  conception  sociale, 
ees  tentatives  hardies,  parfois  méme  incomprehensibles  et 
incoherentes  qui  viennentméme  des  pays  étrangers,  cet  en- 
gouement  d'un  public  avide  pour  les  élucubrations  nouvelles, 
son  enthousiasme  pour  des  oeuvres  méme  maladroites  et  sans 
valeur,mais  sortant  des  cheminsbattus,  cebesoin  universel  de 
rejeter  toutes  les  hypocrisies  léguées  par  lavieiUe  conception 
sociale,  tous  ees  symptómes  annoncent  le  réveil  d'un  esprit 

VOIES  DE  COMMU37ICATION.  31 


482  VOIES    DE    COMMUMCATION 

nouveau,  d'une  génération  impatieiitie  de  se  manifester,  et 
les  voies  de  communication  en  ont  été  la  cause  profonde  et   • 
initiale. 

Dans  le  monde  de  l'économie  politique  et  sociale,  méme 
malaise,  mémes  recherches  des  voies  nouvelles,  mémes 
tátonnements,*  mémes  erreurs,  mémes  chutes  et  mémes 
enthousiasmes.  Chaqué  jour  voit  naitre  une  nouvelle  école 
sociale,  une  nouvelle  formule  de  la  répartition  dea  richesses, 
une  nouvelle  conception  de  Torganisation  de  la  société,  et 
c\iaque  nouvelle  école,  chaqué  nouvelle  formule  trouvent  des 
adhérents  nouveaux,  tant  est  grande  Thorreurde  tous  pour 
le  piétinement  dans  un  passé  qui  ne  répond  plus  aux  néces- 
sités  presentes.  On  insistera  tout  a  l'heure  sur  les  faits  prin- 
cipaux,  qui  ont  dé  ja  k  l'heure  actuelle  modifié  profondément 
la  société  ancienne.  Mais  il  faut  noter  ici  ees  préoccupa- 
tions,  ees  discussions,  ees  hérésies,  qui  auraient  fait  dresser 
les  chewux  sur  la  tete  de  nos  peres  et  qui  se  débiteut 
aujourd'hui  comme  monnaie  courante,  car  elles  sont  une 
preuve  de  cette  orientation  nouvelle  de  la  pensée  moderne. 
Ce  n'est  pas  seulement,  en  eíTet,  Torganisation  politique,  la 
forme  gouvernementale  qui  est  en  discussion,  ce  n'est  pas 
seulement  la  limitation  et  l'antagonisme  des  pouvoirs  qu'on 
examine,  ce  n'est  pas  seulement  sur  le  maintien  ou  la  suppres- 
siondecertains  organismes  politiques  qu'on  ergote,  le  mal  est 
bien  plus  grand,  au  diré  des  pessimistes  á  la  vue  courte.  On 
en  vient,  en  effet,  a  discuter  sur  les  bases  mémes  de  la 
société,  sur  ce  qui  en  forme  les  assises  souterraines. 

L'édiñce  tremble  comme  une  vieille  ruine  branlante,  mais 
ce  sont  les  bases  mémes  qui  sont  menacées  de  la  chute.  Des 
journalistes,  des  littérateurs,  des  politiciens  et  des  penseurs 
sont  assez  oses  pour  discuter  a  perte  de  vue  surl'absurdité  et 
l'injustice  des  classes  sociales,  sur  les  droits  a  l'émancipation 
de  la  femme  et  sur  la  nécessité  de  son  égalité  vis-á-vis  de 
l'horame,  sur  l'immoralité  du  mariage  d'intéréts,  tel  qu'il  se 
pratique  aujourd'hui,  et  sur  la  légitin^ité  de  l'union  libre ; 
sur  les  sources  souvent  impures  de  la  prospérité  individuelle 
et  sur  les  déíiances  qu'il  faut  avoir  pour  elle,  sur  les  droits 
de  la  société  á  la  répression  du  crime  par  la  guillotine  etsur 
la  légitimité  de  la  peine  de  mort,  sur  l'insufíisance  et  l'in- 
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»    •         » 

«óhéreRce  des  (ionfessions  religieuses  diverses  et  les  bas  cal- 
culs  que  cache  le*prét^ndu  matiteau  de  la  piété,  sur  Thypo- 
crisie  des  conventíons  du  monde  et  les  mensonges  de 
leurs  promesses,  et  sur  bien  d'áutres  questipns,  qui  von.t 
plus  loin  que  les  lois  et  les  décrets  politiques,  mais  qui 
remettent  encause  les  problémes  de  la  vie  humaine,tranchés 
dé  ja  dans  un  certain  sens  par  les  sociétés  precedentes  :  Fa- 
ijiille/ justice,  propriété,  religión,  tout  est  matiére  á  discus- 
sions,  á  controverses,  á  disputes" violentes  méme.  Rien  n'es^t 
plus  sacre  de  ce  á  quoi  nos  peres  n'osaient  toucher  comme 
á  une  arche  sacro-sai n te  et  inviolable.  C'estquejadis  les  intel- 
ligences,  moins  cultivées,  moins  instruites  et  partant  moins 
indépendantes,  restaient  soumises  a  certains  principes  qui 
élaient  comme  des  articlesde  foi  sur  toutes  les  grandes  ques- 
tions  que  souléve  la  vie  humaine :  articles  presque  tous  ins- 
pires par  une  religión  plus  puissante  et  plus  dominatilce,  par 
une  morale  plus  étroite  et  plus  precise.  Les  quelques-unsj 
qui  tenaient  alors  le  sceptre  de  Tinstruction  supérieure,  qui 
avaient  le  monopole  en  quelque  sorte  de  la  science,  de  la 
pensée  et,  par  suite,  du  doute,  ceux-láse  gardaientde  livrer 
leur  coeur  et  de  dévoiler  aux  humbles  les  combats  de  leur 
ame  et  de  leur  conscience;  ils  auraient  craint  de  perdre  Tau- 
torité  morale  qu'ils  devaient  a  leur  supériorité  intellectuelle 
etá  laquelle  ils  tenaient  comme  unmonarque  tient  asa  cou- 
ronne.  Mais  aujourd'huiles  voies  de  coiñmunication,en  élar- 
gissant  le  rayón  de  Tinstruction  dans  des  limites  prodi- 
gieuses,  en  faisant  entrer  tous  les  liabitants  du  globe  dans 
le  concert  de  la  science. universelle,  ont  supprimé  les  pro- 
phétes  et  les  augures.  II  n'est  plus  personne  d'assez  supérieur 
á  son  voisin  pour  lui  diré  :  «  II  faut  croire  ceci  et  affirmer 
«  cela,  admettre  ce  principe  sans  examen  et  rejeter  toute 
«  hésitation.  II  faut  conformer  ton  esprit,  ton  coíur  et  ta 
«  vie  au  moule  imposé  par  ma  pensée  plus  forte  et  plus 
«  haute.  »  Si  quelques  privilegies  peuvent  encoré  diriger 
Topinion  publique  et  la  canaliser  vers  leurs  conceptions 
propres,  faire  adopter  leurs  vues  et  leur  ideal,  marquer  en 
un  mot  leur  siécle  de  leur  empreinte  géniale,  ce  sont  plutót 
des  penseurs  puissants  et  des  écrivains  admirables  que  de 
grands  potentats,  et  leurs  compatriotes  puisent  plus,  dans 


484  VUlES   DE    COMMÜNICATION 

leurs  oeuvres,  le  goút  de  la  libre  pensée  et  le  cuite  du  beau 
que  dans  les  legons  sévéres  des  dogmatiques  qui  imposent  la 
discipline  de  Tesprit  et  Tobéissance  passive  de  la  volonté. 
Aussi  Ton  voit  les  rares  representan ts  du  passé  se  lamentar 
sur  les  tentatives  révolutionnaires  de  Tesprit  moderne,  pré- 
voir  la  fin  de  la  société  et  du  monde,  s'efTorcer  d'enrayer 
un  courant  qui,  a  les  en  croire,  court  aux  abimes;  et,  a  les 
voir  se  cramponner  aux  vieux  clichés  de  la  morale  et  de  la 
philosophie  d'unautre  age,  ils  ressemblent  a  ees  noyes  qu'un 
fleuve  immense  et  impétueux  entraine  dans  sa  course  et  qui 
cherchent  encoré  quelque  arbre  de  la  rive  oü  ils  puissent 
accrocher  leurs  mains  tremblantes.  Mais  ils  ont  á  lutter 
contre  un  ennemi  autrement  puissant  que  teloutelpenseur 
révolutionnaire,  tel  ou  tel  moraliste  aux  opinions  scandali- 
santes,  tel  ou  tel  politicien  aux  idees  subversives.  Ge  n'est 
pas  tant  un  Renán,  un  Cari  Marx,  un  Fourrier  qui  les 
menace  dans  leurs  opinions  arriérées,  qui  les  forcé  á  capi- 
tuler  devant  une  montee  croissante  d'opinions  jeunes  et  vic- 
torieuses,  c'est  la  conséquence  autrement  redoutable  de 
l'extension  des  voies  de  communication,  favorisant  Tinter- 
nationalisme  de  la  pensée.  Contre  cette  maree  montante  de 
vagues,  aucune  forcé  n'est  suffisante  pour  endiguerleprogrés 
du  flot,  et  le  ílot  submergera  ceux  qui  sont  trop  aveugles 
pour  ne  pas  voir  que  le  monde  en  travail  cherche  une  voie 
nouvelle,  vers  toutes  les  aspirations  de  la  vie,  vers  tous  les 
horizons  de  la  pensée. 

L'évolution  politique  et  sociale.  —  Aprés  ce  rapide  coup 
d'oeil  jeté  sur  les  transformations  considerables  et  sur  les 
perturbations  profondes  que  Textension  des  voies  de  commu- 
nication a  amenées  dans  les  idees,  les  mcBurs  et  les  religions 
d'autrefois,  il  convient  d'examiner  d'un  peu  plus  pr^s,  en 
descendant  davantage  dans  le  détail  des  faits,  l'influence 
que  ees  mémes  causes  ont  eile  sur  Forganisation  méme  des 
sociétés  modernes.  G'est  sur  ce  point  surtout  que  riníluence 
des  voies  de  communication  est  frappante ;  car,  aprés  avoir 
determiné  la  révolution  sociale  d'hier,  elle  prepare  celle 
de  demain. 

II  est,  en  efifet,  presque  inutile  de  diré  le  role  des  voies  de 
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communication  dans  les  grands  changements  sociaux  qui 
agitent  par  intermittence  notre  pauvre  humanité,  tant  ce 
role  éclate  a  tous  les  yeux  et  a  été  maintes  fois  rappelé  par 
de  grands auteurs.G'estau  moment  oü  laFrance  venait  de  se 
couvrir  d'un  réseau  de  routes  magnifiques,  qui  fait  Thonneur 
de  toute  la  seconde  moitié  du  xviii*^  siécle,  qu'éclate  celte 
Révolution  sanglante  dontest  sortie  notre  grande  République. 
Nous  avons  deja,  dans  un  précédent  livre  \  exposé  rapide- 
m«nt  l'historique  de  ce  Gorps  des  Ponts  et  Ghaussées  que 
crea  Perronet  et  des  travaux  qu'il  accomplit  sous  Louis  XV 
et  Louis  XVI;  mais,  cruelle  ironie  de  l'histoire,  la  premiére 
conséquence  dé  cette  création  de  la  monarchie  fut  de  porter 
atteinte  á  son  prestige  en  favorisant  la  propagation  imprimée 
des  idees  subversives  d'un  Voltaire,  d'un  Diderotou  d'un  Jean- 
Jacques  Rousseau.  G'était  certainement  une  conséquence  á 
laquelle  n'avaient  pas  songé  les  promoteurs  de  Tidée  et  les 
ardents  protagonistes  du  dévelbppement  des  voies  de  commu- 
nication, car  il  est  probable  qu'ils  auraient  été  moins  hátifs 
dans  leurs travaux.  lis  ne  songeaient  pasque  ce  qui  facilite  le 
commerce  et  Téchange  des  richesses  facilite  aussi,  dans  une 
plus  grande  mesure  encoré,  Téchange  des  idees.  Par  les 
voies  de  communication,  plus  rapides  et  plus  nombreuses,  le 
corps  social  se  penetre  davantage  et  mieux.  Les  coins  sau- 
vages  des  montagnes,  que  la  nature  semble  avoir  predestines 
á  la  vie  fruste  et  contemplative,  apprennent  ainsi  ce  qu'ils 
igQoraient.  Les  qualités  comme  les  défauts,  les  enthousiasmes 
comme  les  láchetés  des  habitants  de  la  plaine,  arrivent  jus- 
qu'á  eux.  Le  campagnard  se  déniaise,  le  montagnard  s'en- 
hardit.  L'instruction  marche  derriére  le  facteur  qui  apporte 
les  journaux  et  les  nouvelles  des  centres  urbains,  derriére 
le  colporteur  qui  vend,  de  village  en  village,  ses  brochures 
pamphlétaires,  derriére  le  conférencier  populaire  qui  peut 
facilement  faire  une  longue  et  fructueuse  tburnée.  G'est 
ainsi  que  se  prepara,  par  les  routes  et  les  chemins  ouverts 
par  les  ingénieurs  du  roi,  la  Révolution  francaise,  qui  devait 
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décapiter  ce  roi  lui-méme,  et  il  travailla  ainsi  de  ses  propres 
mains  á  sa  mort,  tant  notre  esprit  petit  et  mesquin  voit  mal, 
le  -plus  souvent,  les  magnifiques  perspectives  de  Tévolution 
des  causes  á  travers  les  ages.  • 

Aujourd'hui  que  ees  voies  de  communication  sont  autre- 
ment  développées  qu'á  ce  moment  oü  elles  étaient  á  leurs 
debuts,  aujourd'hui  que  les  chemins  de  fer  couvrent  de  leurs 
sillons  métalliques  les  plaines  et  les  flanes  des  montagnes, 
et  que  sur  leurs  rails  magiques  courent  journellement,  á 
toute  vitesse,  des  millions  de  voyageurs,  aujourd'hui  que 
Télectricité,  comme  une  fée  merveilleuse,  permet  de  s'écrire 
et  de  se  parler  á  des  milliers  de  lieues  de  distance,  comment 
les  conditions  sociales  ne  seraient-elles  pas  élargies  ?  com- 
ment la  vieille  organisation  séculaire  ne  disparaitrait-elle  pas 
comme  un  vétement  qui  ne  va  plus  á  un  corps  nouveau  et 
rajeuni?  Nous  qui  sommes  a  cheval  sur  deux  siécles,  qui 
sommes  nés  au  moment  oü  les  découvertes  de  la  science 
donnaient  tout  d'un  cpup  a  ees  voies  de  communication  un 
essor  inattendu  et  qui  mourrons  avant  de  voir  définitivement 
établie  l'organisation  sociale  nouvelle  qui  doit  étre  la  consé- 
quence  de  ees  découvertes,  nous  traversons  cette  périóde  in- 
quiete, agitée,  désorientée,maladive,qui  caractérise  toutes  les 
périodes  de  transition.Mais  on  peut  deja  constater  le  symp- 
tómedeceschangements  profonds  etmesurer  toute  la  distance 
qui  separe  la  génération  actuelle  de  celle  qui  l'a  précédée. 

DaQS  l'organisation  sociale  d'un  pays  il  faut  distinguer : 
1°  le  gouvernement  qui  dirige  les  aíTaires  de  ce  pays;  2°  les 
administra tions  d'État  qui  assurent  les  services  essentiels  de 
la  vie  nationale ;  3**  les  collectivités  diverses  qui  servent  de 
trait  d'union  entre  les  individus  et  l'État,  entre  les  initiatives 
particuliéres  de  chaqué  citoyen  et  les  rouages  gouverne- 
mentaux  et  administratifs.  On  examinera  successivement  ce 
que  l'essor  des  voies  de  communication  a  modifié  dans 
chacune  de  ees  catégories  de  l'organisation  sociale. 

Lesgouvernementsmodernes.  —  Ge  qui  caractérise  tout  d'abord 
les  gouvernements  modernes,  c'est  d'étre  des  gonvernem^nts 
essentiellement  collectifs. 

Quelle    que   soit,   en   eíTet,    la  forme   du  gouvernement, 
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république,  monarchie   constitutionnelle  ou   méme  empire 
et    royauté    soi-disant   absolus,    Tautorité    toute-puissante 
des  anciens  pasteurs  de  peuples  a  disparu.  A  cóté  de  tout 
gouvernement    siége,   comme   organe   directeur  et  pondé- 
rateur,   une  Chambre,  representante  des  volontés  du  pays 
gouverné.  Le  chef  d'État  ne  peut  pas  impunément  trans- 
gresser  les  désirs  de  cette  Assemblée,  qui  sont  plutót  des 
ordres  que  des  demandes  respectueuses,  quoique  la  forme 
semble    leur    donner    ce   dernier    caractére.   Quand  cette 
Assemblée,   qu'elle    s'appelle   Chambre  des   lords    ou   des 
Communes,     Chambre    des    députés     ou     Sénat,    Cortés, 
Reichstag,  Conseil  federal,  Skouptchina,  etc.,  a  voté,  aune 
grande  majorité,  une   motion,  le   chef  du   gouvernement, 
président,  roi  ou  empereur,  sait  que,  s'il  résistait  longtemps 
á  cette  voix  tous  les  jours  grandissante,  qui  représente  celle 
de  son  peuple,  c'en  serait  faitde  son  prestige,  de  son  autorité, 
de  sa  couronne,  peut-étre  de  sa  vie.  Ce  changement  tres 
profond  dans  la  conception  de  la  direction  des  peuples  s'est 
effectué  lentement,  sous  Tinfluence  de  Textension  des  voies  de 
communication  et  du  développement  de  Tinstruction  gené- 
rale. Certainement,  en  décapitant  Louis  XVI,  la  Révolution 
fran^aise  donna  le  coup  le  plus  funeste  a  cette  notion  de  la 
royauté  de  droit  divin  qui  avait  dominé  les  esprits  depuis 
le  moyen  age.  Ce  coup  eut  un  retentissement  terrible  dans 
toutes  les  cours  européennes,  et  la  royauté,  vaincue,  n'eut 
pas  de  peine  á  trouver  chez  tous  les  voisins  de  la  France  des 
alliés  contre  la  République ;  car,  en  défendant  la  couronne 
de  France,  tous  les  rois  étrangers  défendaient  leur  propre 
couronne  qu'ils  sentaient  deja  moins  bien  afTermie  sur  leur 
tete.  Mais  la  jeune   et  ardente    République,  résistant  aux 
ennemis   du  dedans  et  du   dehors,  vainquit  la  coalition, 
traversant  dans  le  sang  la  plus  effroyable  crise  que  puisse 
subir    une    nation.    Des  lors  le    principe  était  proclamé, 
et  il  inaugurait    une    nouvelle   organisation   politique    des 
peuples.  Néanmoins,  si,  peu  á  peu,  ce  principe  est  entré  dans 
la  vie  nationale  des  autres  puissances  européennes,  et  si, 
lentement  et  sans  á-coup  ni  révolution,  il  y  régne  aujour- 
d'hui  presque  souverainement,  c'est  principalement  aux  voies 
de  communication  qu'on  le  doit ;  car  la  France  parut  lui 
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donner  un  démenti  tardif  avec  Tempire  autocrat¡qii|;  de 
Napoleón  P"".  Mais,  sans  s'arréter  á  cet  exemple  de  répu- 
blicains  anémiés,  changeants  et  prompts  á  se  déjuger,  les 
voies  de  communication  portérent  aux  quatre  coins  du 
monde,  a  la  suite  tout  d'abord  des  armées  imperiales  elles- 
mémes,  les  discours  des  puissants  orateurs,  les  brochures 
sarcastiques  des  pamphlétaires,  les  premiers  articles  des 
journalistes,  les.livres  desgrandspenseurs  et  des  philosophes 
de  génie.  Mirabeau,  Paul-Louis  Gourier,  Diderot  et  Jean- 
Jacques  Rousseau,  pour  ne  citer  que  quelques-un^  des  plus 
illustres  de  ees  novateurs,  ne  réveillérent  pas  seuleraent 
dans  les  ames  fran^aises,  Techo  endormi  des  nobles  aspira- 
tions  et  de  l'amour  de  la  liberté ;  leurs  paroles  et  leurs  pen- 
sées  traversérent  les  montagnes,  les  íleuves,  les  mers,  allant 
»u-delá  des  frontiéres  semer  des  idees  nouvelles  chez  tous 
les  peuples  civilisés. 

Ainsi,  sous  le  coup  de  la  peñsée  fran^aise,  bien  plus  que 
d'aprés  l'exemple  de  la  nation  francaise,  tomba  la  vieille 
conception  du  droit  divin  qui  avait  donné,  jusqu'alors,  aux 
rois  et  aux  empereurs,  un  si  puissant  prestige.  Aujourd'hui 
la  souveraineté  pleine  et  entiére  de  la  nation  est  reconnue 
dans  trois  grands  pays  qui  marchent  a  la  tete  du  monde 
civilisé  :  la  France,  les  États-Unis  et  TAngleterre.  Elle  est 
reconnue  formellement  dans  d'autres  pays  moins  importants 
dans  le  concert  européen,  mais  non  moins  estimes,  comme 
la  Suisse  et  la  Belgique,  et  dans  tous  les  autres  pays,  si  elle 
n'est  pas  reconnue  par  le  mode  de  gouvernement,  si  elle 
n'a  pas  imposé  la  forme  de  la  République  ou  de  la  Monarchle 
parlementaire,  elle  garde  une  place  preponderante  á  cóté  du 
monarque  chef  d'État,  qui  ne  peut  se  soustraire  aux  récla- 
mations,  tous  les  jours  plus  impérieuses,  de  Parlements 
parlant  au  nom  de  la  nation. 

Les  conséquences  de  cette  nouvelle  forme  politique  ont 
été  nombreuses  et  diverses,  et  les  mettre  ea  relief  serait 
refaire,  pour  les  temps  modernes,  la  philosophie  de  This- 
toire,  et  dépasser  notablement  les  limites  de  ce  modeste 
livre.  Mais  cependant  on  y  peut  mentionner  les  principales. 
Une  des  plus  remarquables  est  la  difficulté  sans  cesse  crois- 
sante  de  la  guerre  et  l'affermissement  tous  les  jours  plus 
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accentué  de  la  paix  dans  le  monde  civilisé.  Certainement  la 
guerre  n'est  pasabolie  ;  mais  ilest  facile  de  constater  qu'elle 
devient  de  plus  en  plus  impossible  et  que  le  temps  ne  fait 
que  reculer  de  plus  en  plus  loin,  dans  Tombre  des  siécles 
faturs,  cette  mena(jante  perspective.  On  dira  certainement, 
et  avec  beaucoup  de  raison,  que  les  progrés  de  la  science, 
les  armements  de  plus  en  plus  effrayants,  les  armées  de  plus 
en  plus  imposantes,  les  conditions  nouvelles  du  recrutement 
militaire,  font  beaucoup  pour  retarder  le  moment  d'une 
colusión  sanglante  devant  laquelle  tous  les  esprits  réíléchis 
reculent  d'épouvante.  Mais  avec  combien  plus  de  raison 
peut-on  ajouter  que  la  guerre  devient  de  plus  en  plus  flifficile 
a  déclarer,  qu'elle  n'est  plus  á  la  merci  du  caprice  d'un 
homme,  de  la  convoitise  d'un  monarque,  et  qu'elle  est  entre 
les  mains  des  nations,  plus  soucieuses  du  sang  de  leurs 
enfants.  L'autorisation  et  rassen|iment  de  la  nation,  néces- 
saires  a  une  conflagration  genérale  des  peuples,  c'est  lá  la 
premiére  garantie  d'une  paix  durable  et  solidement  assise ; 
car  la  nation  c'est  vous,  c'est  nous,  c'est  tout  le  monde;  et 
celui  qui  fera  la  guerre  et  en  subirá  les  soufTrances  et  les 
périls,  c'est  aussi  vous,  nous,  tout  le  monde.  Le  temps  n'est 
plus  oü  le§  chefs  d'État  pouvaient  impunément,  suivant  leur 
bon  plaisir,  faire  couler  h  flots  le  sang  des  hommés.  Dans  ce 
temps-lá,  peu  leur  importaient  les  suites  de  leur  folie,  car  ils 
ne  devaient  pas  en  souffrir,  et  leur  égoísme  royal  s'inquiétait 
peu  de  quelquessujets  de  plus  oude  moins  sous  leursceptre. 
Dans  les  temps  modernes,  la  grande  voix  de  la  nation  se  ferait 
mieux  entendre,  par  l'organe  de  son  Parlement,  au  chef 
d'État  qui  serait  tenté  de  n'écouter  que  son  égoísme.  Elle  lui 
dirait,  fermement,  brutalement  peut-étre,  qu'un  peuple  a  le 
droit  d'étre  consulté  dans  de  si  graves  circonstances  et  que 
lui  seul  peut  décider,  en  dernier  ressort,  s'il  exposera  ou 
non  ses  fils  á  la  mort. 

Une  seconde  conséquence  de  la  nouvelle  forme  politique 
des  gouvernements,  c'est  le  rapprochement  des  peuples,  la 
naissance  de  ce  qu'on  pourrait  appeler  l'internationalisme 
politique.  II  y  avait  autrefois  une  politique  nationale  dans 
chaqué  pays.  Mais,  aujourd'hui,  il  y  a,  en  outre,  une  poli- 
tique internationale,  et  Ton  peut  déjá  prévoir  que   les  voies 
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de  communication  ne  feront  que  tendré  á  développer  cette 
politique,  qui  prendra  de  plus  en  plus  de  valeur  jusqu'á  sup- 
planter,  méme  dans  certains  cas,  la  politique  nationaxe 
propre  despays  impuissants.  Cette  politique  internationale  se 
manifesté  dans  tous  les  événements  importants  qui  tendent 
á  remanier  la  carte  du  monde.  On  la  voit  se  manifester  dans 
les  questions  coloniales,  dans  les  questions  de  protectorat 
vis-á-vis  des  petits  peuples  trop  faibles  pour  se  défendre 
seuls  contre  leurs  puissants  voisins,  dans  les  conílits  extra- 
européens  et  dans  les  désordres  sanglants  dont  certaines 
régions  sont  parfois  le  théátre.  Certainement  chaqué  nation 
posséde  encoré  ses  agents  diplomatiques,  sa  politique  person- 
nelle,  et  ne  néglige  pas  ses  intéréts  bien  entendus.  Mais  elle 
est  obligée  de  compter  avec  cette  opinión,  pour  ainsi  diré 
internationale,  qui  lui  impose  souyent  ses  arréts  et,  plus 
d'une  fois,  elle  doit  abandonner  des  visees  trop  particula- 
ristes,  pour  sacrifier  á  cette  solidante  impersonnelle  des 
peuples  qu'a  créée  et  cimentée  l'extension  des  voies  de 
communication.  On  a  vu  cette  solidante  se  manifester 
dans  la  guerre  sino-japonaise  oü  le  concert  européen 
s'est  interposé  pour  empécher  la  désagrégation,  non  décidée 
oncore,d'un  anclen  grand  empire  et  faire  taire  lescanons  qui 
ensanglantaient  les  plaines  chinoises.  On  a  vu  cette  solidante 
se  manifester  dans  cette  fameuse  question  d'Orient,  toujours 
reprise  et  jamáis  résolue,  qui  préoccupe  tous  les  cabinets 
européens.  Certainement  Tégoisme  national  montre  souvent 
le  bout  de  l'oreille  dans  ees  interventions  collectives,  plus 
généreuses  á  la  surface  que  dans  le  fond ;  mais  il  faut  recon- 
naitre  que  l'union  des  nations  intéressées  peut  faire  cesser, 
malgré  leurs  dissensions  inavouées  sur  la  question,  des  mas- 
sacres  qui  déshonorent  le  monde  civilisé.  Cette  unión  est  un 
signe  des  temps ;  car,  il  est  un  demi-siécle  á  "peine,  elle 
aurait  été  aussi  impossible  qu'impuissante  et  une  lutte  terrible 
aurait  pu  seule  décider  du  sort  de  la  Turquie.  Méme  dans  les 
conflits  legitimes  qu'elle  ne  peut  et  n'a  d'ailleurs  pas  le  droit 
d'empécher,  cette  solidante  internationale  se  manifesté  par 
sa  pitié  envers  les  vaincus,  par  son  intervention  vis-á-vis  du 
vainqueur  en  faveur  des  prisonniers,  des  blessés  et  des  plus 
humbles  victimes  de  la  guerre. 
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Le  dernier  traite  de  paix  hispan o-américain,  signé  &  París, 
est  une  preuve  récente  á  Tappui  de  ees  idees,  puisqu'il  a  été 
le  résultat  d'un  arbitrage,  cette  forme  tangible  de  la  politiquo 
¡nternationale  des  peuples. 

La  troisiéme  et  derniére  conséquence  importante  de  la 
nouvelle  orientation  politique  des  nations  civilisées  et  de  la 
nouvelle  forme  de  leurs  Gouvernements,  a  été  l'apparition 
des  Gongrés  internationaux.  Ces  Congrés  se  sont  multipliés 
d'étrange  faqon  á  la  fin  de  ce  siécle  et,  bien  que  leurs  résultats 
neparaissent  pas  désTabord  tres  considerables,  ni  leurs  con- 
séquences  tres  rapides,  ils  n'en  ont  pas  moins  une  influence 
preponderante  sur  les  décisions  des  gouvernements  et  sur 
la  marche  de  la  civilisation.  A  mesure  que  les  peuples  ont 
pris  plus  de  part  á  la  direction  de  leurs  propres  aíTaires  et 
que  leurs  volontés  se  sont  davantage  imposées  á  leurs  rois  a 
demi-découronnés,  ils  ont  senti  le  besoin  de  se  connaitre 
mieux  les  uns  les  autres,  de  s'étudier,  de  se  renseigner 
mutuellement  sur  les  questions  qui  leur  paraissaient  diffi- 
ciles,  de  se  pénétrer  davantage  á  tous  les  points  de  vue.  Ge 
désir  s'est  formulé  nettement  dans  Taccueil  favorable  fait 
par  tous  les  gouvernements  modernes  aux  Gongrés  de  toute 
nature,  Gongrés  politiques,  religieux,  savants,  artistiques, 
humanitaires,  ou  autres.  Ge  sont  ces  Gongrés  qui  ont  le  plus 
accentué  les  tendances  de  l'esprit  nouveau,  de  cet  esprit  qui 
cherche,  jusque  dans  la  suppression  des  bases  de  la  société 
actuelle,  de  nouvelles  assises  pour  les  sociétés  futures.  Ge 
sont  ces  Gongrés  qui  ont  fait  le  plus  de  bruit  autour  des 
questions  brúlantes  dontlasolutionest  réservée  au  xx«  siécle: 
collectivisme,  socialisme,  religión  universelle,  langue  uni- 
verselle,  arbitrage  des  conflits  internationaux,  émancipa- 
tion  de  la  femme.  Ge  sont  ces  Gongrés,  enfin,  qui  ont  fait  le 
mieux  apparaitre  les  dissemblances  des  peuples,  des  natio- 
nalités  et  des  races  dans  leurs  caracteres  et  leurs  aspira- 
tions  individuelles,  en  méme  temps  qu'ils  précisaient  ce  que 
tous  les  hommes  ont  de  commun  sur  toute  la  surface  du 
globe,  sous  toutes  les  latitudes  et  sous  tous  les  climats.  Ils 
ont  fait  apparaitre  que,  si  les  questions  politiques,  morales  et 
religieuses  divisent  encoré  les  peuples  autant  que  les  indi- 
vidus,  les  questions  scientifiques,  artistiques  et  humanitaires 
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les  unissent  généralement.  lis  ont  done  rendu  palpable  ce 
fait,  longtemps  nié,  qu'il  y  a  des  questions  visant  toute  l'hu- 
manité,auxquellestouterhumanitépeuts'intéresseretprendre 
part  sans  risquer  de  voir  naitre  aucun  conflit,  aucune  discor- 
dance.  G'est  sur  cette  communauté  d'intéréts  et  de  vues, 
sur  cette  sympathie  internationale  limitée  a  certaines  ques- 
tions, que  doit  se  faire  Tentente  des  races,  d'oü  découlera 
peut-étre,  un  jour  encoré  lointain,  lafraternité  universelle, 
idéale  de  rhumanité.  Les  Gongrés  internationaux  ont  montré 
la  nécessité  de  Tunion  des  savants  du  globe  pour  faire  avancer 
la  civilisation  sur  ees  points  importants  qui  intéressent  tous 
leshommes:  médeeine,  hygiéne,  astronomie,  seiences  purés 
et  appliquées,  arts ;  ils  ont  défmitivement  établi  qu'il 
fallait  considérer  comme  des  bienfaiteurs  de  l'humanité,  un 
Wagner,  un  Raphíiél,  un  Shakespeare,  un  Stephenson  ou  un 
Pasteur.  Les  Gongrés  internationaux  ont  done  été  la  meil- 
leure  et  la  plus  durable  conséquenee  de  la  nouvelle  orien- 
tation  politique  des  peuples.  Tous  les  Gouvernements,  en 
les  protégeant,  en  les  faisant  présider  solennellement,  par 
leurs  chefs,  en  les  encourageant,  ne  font  que  se  fortifier  dans 
Topinion  publique  dont  ees  Gongrés  sont  une  des  plus  hautes 
manifestations.  Ils  oublient,  dans  ees  envolées  plus  nobles 
qui  visent  au  bonheur  de  rhumanité,  toutes  les  petitesses 
des  luttes  politiques,  toutes  les  mesquineries  des  coteries  et 
des  personnalités,  et  ils  se  grandissent  de  toute  la  hauteur 
qui  éléve  Thomme  sorti  de  lui-méme  au-dessus  de  ses  sem- 
blables. 

Les  administrations  modernes.  —  Aprés  Torientation  politique 
nouvelle  dont  on  vient  d'indiquer  sommairement  les  plus 
importantes  conséquenees,  le  résultat  le  plus  intéressant  de 
Textension  des  voies  de  communieation  a  été,  sinon  la  refonte 
et  le  renouvellement  obligatoire  des  serviees  administratifs, 
tout  au  moins  la  eonstatation  de  la  nécessité  et  de  Turgence 
de  la  reforme  qu'ils  comportent.  G'est  peut-étre  en  France 
que  ce  renouvellement  et  cette  refonte  ont  été  jusqu'áprésent 
les  plus  imparfaits  et  les  plus  lents.  Gela  tient  d'abord  k 
eertains  principes  conservateurs  transmis  d'áge  en  age  par 
la  monarehie  frangaise.  Notre   caractére.  primesautier  sait 
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étre  toujours  k  la  tele  des  nations  civilisées  dans  le  domaine 
sans  cesse  progressif  des  spéculations  iniellecluelles;  mais 
il  est  beaucoup  plus  lent  dans  rapplicalion  utilitaire  des 
progrés  scientifiques  ou  artistiques  qui  apparait  chez  nos 
rivaux  avant  d'éclore  chez  nous.  11  n'y  a  done  pas  lieu  de 
s'étonner  que  nous  donnions  au  monde  le  spectacle  de  la 
nalion  la  plus  hardie  dans  ses  conceptions  politiques  et  la 
plusarriéréedanssesformesadministratives,laplus  osee  dans 
ses  propositions  de  lois,  et  la  plus  esclave  de  son  passé  dans 
leurs  applications,  la  plus  révolutionnaire  en  apparence,  la 
plus  conservatrice  en  réalité.  Certainement  la  forcé  des 
choses  nous  a  obligé  á  certaines  innovations  et  ü  des  modifi- 
cations  profondes  dans  nos  services  administratifs.  Cependant 
qui  ne  convient  de  bonne  foi  que  nos  principes  administratifs 
sont  surannés,  nos  services  mal  distribués  et  mal  compris ;  que 
nos  rouages  ne  répondent  plus  aux  nécessités  nouvelles  de  la 
société  moderne?  Nous  ne  voulons  rien  diré  ici  des  Admi- 
nistrations  vicinale,  des  Ponts  et  Chaussées,  des  Mines  et  des 
Chemins  de  fer.  Mais  que  diré  de  Tadministration  préfecto- 
rale,  consulaire  etcoloniale?  A  les  voir  fonctionner  dans  leur 
vieil  attirail  legué  par  le  passé,  ne  dirait-on  pas  qu'on  ignore 
en  France  le  télégraphe,  le  téléphone  et  les  chemins  de  fer 
eux-mémes?  Pourrait-on  expliquer  autrement  que  par  un 
anachronisme  les  lenteurs  de  laprocédure  civile  etcriminelle, 
les  entraves  mises  comme  a  plaisir  par  le  Code  de  commerce 
et  la  juridiction  administrative  á  toutes  les  initiatives  indus- 
trielles  et  commerciales,  les  difficultés  et  les  ignorances  si 
prodigieuses  qu'on  les  croirait  voulues  de  TAdministration 
au  point  de  vue  de  Texpansion  coloniale? 

Mais,  ce  livre  ayant  pour  but  la  démonstration  du  role 
social  des  voies  de  communication  et  non  pas  une  critique 
des  choses  existantes,  on  s'efForcera  de  montrer  au  lecteur 
les  progrés  que  les  voies  de  communication  font  faire  dans 
tous  les  pays  aux  services  administratifs,  laissant  de  cóté 
toutes  les  améliorations  qu'on  pourrait  voir  aboulir  dans  les 
services  franjáis,  á  l'instar  de  ceux  des  autres  pays. 

Les  voies  de  communication  ont  tout  d'abord  fait  naitre 
certains  services  que  Ton  pourrait  appeler  internationaux  et 
qui  n'existaient  que  bien  imparfaitement  avant  leur  exten- 
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sion.  Au  nombre  de  ees  services,  il  faut  citer  en  premiére 
ligne  les  services postauxet  télégraphiques.Une  des  matrques 
les  plus  indélébiles  de  la  civilisation  moderne  est  Téchange 
facile  etrapide  de  la  pensée  d'un  póle  áTautre.  Get  échange  a 
lieu  entre  tous  les  pays  du  monde  sans  qu'aucune  considéra- 
tion  puisse  l'empécher.  C'est  un  service  pour  ainsi  dire  sacre 
qu'aucun  gouvernement  ne  songerait  aujourd'hui  sérieuse- 
mentá  entraver,  tant  il  est  consideré  comme  un  droit  impres- 
criptible d'homme  a  homme.  Quelles  que  soient  la  división,  les 
antagonismes,  voire  mémeleshaines  de  race  des  nationalités, 
le  service  postal  met  entre  elles  unlienpuissantauquelaucune 
ne  songe  a  se  soustraire.  On  a  des  armées  formidables,  des 
frontiéres  hérissées  de  défenses,  des  tarifs  douaniers  prohi- 
bitifs,  des  regles  d'une  sévérité  impreewpiptible  sur  les  incur- 
síons  des  étrangers.  II  faut  des  passeports  pour  aller  d'un 
pays  dans  un  autre.  Le  Franjáis  qui  va  en  Alsace-Lorraine 
j5t  y  séjourne  quelque  temps  est  espionné,  surveillé  et  par- 
fois...  reconduit  á  la  frontiére  ;  les  États-Unis  voten t  des  lois 
draconiennes  pour  empécher  sur  leur  sol  les  immigrations 
des  pays  d'Europe.  Mais  nuUe  part  on  ne  songe  a  arréter  niá 
retarder  ees  légéres  feuilles  volantes  qui  francbissent  sans 
obstacle  apparent  ni  avoué  toutes  les  frontiéres,  toutes  les 
barrieres,   allant  porter  aux   quatre  coins  du  monde  des 
nouvelles  de  parents  ou  d'amis  cbéris,  colportant  les  plus 
secretes  pensées,  dévoilant  les  mystéres  les  plus  caches,  tra- 
mant  parfois  les  plus  formidables  complots.  Pour  ees  feuilles 
blanches  dont  une  main  malhabile  a  parfois  rédigé  la  sus- 
cription,  il  n'est  pas  de  moyen  qu'on  ne  cherche  tous  les 
jours  dans  le  but  de  faciliter  ou  d'accélérer  le  voyage.  Les 
voies  f errees,  les  cables  sous-marins,  les  paquebots,  le  fil 
télégraphique,    les    tractions    mécaniques    et    électriques 
s'unissent  pour  couvrir  le  monde  d'un  réseau  á  mailles  ser- 
rées,  incessamment  parcouru  par  ees  petits  papiers  blancs, 
noircis  á  la  háte,  et  si  jamáis  il  arrive  malheur  á  l'un  d'eux 
par  la  faute  d'un  employé  oublieux  ou  maladroit,  si  jamáis 
Tun  de  ees  petits  papiers,  billet  a  ordre  ou  propos  d'amour, 
n'arrivé  pas  á  destination  k  Tautre    coin  du    monde,   s'il 
subit  un  retard  inexplicable  ou  s'il  a  été  Fobjet  d'une  indis- 
crétion  maladroite,  un  courant  de  réclamations  s'éléve  de 
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toutes  parts  pour  demander  á  grands  cris  la  punition  du 
coupable.  Service  international  et  sacre,  le  service  postal  et 
télégraphique  est  la  plus  importante  conséquence  de  Texten- 
sion  des  voies  de  communication.  Parlui  toutes  les  vojontés 
d'un  gouvernement,  d'un  monarque,  d'un  peupl«,  sont 
brisées  par  la  volonté  toute-puissante  de  rhumanité.  Par  lui  ' 
se  cree  cette  opinión  humaine,  qui  était  inconnue  des  temps 
anciens  et  qui  devient  tous'les  jours  plus  impérieuse,  plus 
omnipotente. 

Par  lui  aucun  acte  individuel  ou  coUectif  portan t  atteinte  a 
un  individu  ou  a  une  collectivité  n'est  inconnu,  et  la  solida- 
nte humainé  s'affirme  par  la  lettre  ou  le  télégramme  avec  une 
forcé  telle  qu'aucune  puissance  ne  pourra  plus  désormais  la  . 
supprimer  ou  la  briser.  La  correspondance  est  devenue  une 
nécessité,  un  besoin  de  la  vie  moderne.  II  en  fait  partie  inte- 
grante au  raéme  titre  que  la  parole  ou  le  geste.  A  ceux  qui  sont 
intelligents  et  instruits  comme  a  ceux  qui  sont  bornes  et 
ignorants,  á  ceux  qui  sont  riches  et  haut  places  comme  á  ceux 
qui  sontpauvres  ethumbles,  a  ceux  qui  sontrobustes  et  jeunes 
comme  áceux  qui  sont  malades  etvieux,áceuxquisont  seuls 
et  exilés  comme  á  ceux  qui  sont  loin  des  leurs,  la  lettre  est  un 
plaisir,  une  consolation  ou  une  esperance,  le  lien  presque* 
surhumain  qui  unit  notre  pauvre  chair  par  le  témoignage  a 
jamáis  ineffagable  de  cet  amour  qui  nous  fait  naitre  et  vivre, 
et  qui  nous  fait  regretter  de  mourir.  Voila  pourquoi  Funion 
póstale  et  télégraphique  est  et  restera  toujours  un  serrice 
international  et  sacre,  empruntant  les  voies  de  communication 
du  monde  entier,  en  sollicitant  tous  les  jours  de  nouvelles, 
accroissant  ses  besoins  a  mesure  que  s'élargissent  ses  con- 
que tes. 

Aprés  le  service  postal  et  télégraphique,  les  autres  services 
administratifs  internationaux  sont  ceux  des  transports  des 
personnes  et  des  marchandises,  ceux  du  crédit  et  de 
Téchange  des  valeurs  fiduciaires,  enfin  ceux  des  renseigne- 
ments  et  de  la  pólice.  Mais  ees  divers  services  n'ont  ni  Tuni- 
versalité  ni  Tentiére  liberté  du  premier.  lis  sont  soumis  á  des 
restrictions  plus  ou  moins  nombreuses  et  diverses,  suivant  les 
pays,  les  coutumes,  les  gouvernemenls  et  les  ressources 
fmanciéres ;   de  sorte  qu'ils  ne  sont  que  partiellement  ou 
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incomplétement  internationaux.  Gependant  il  est  bon  d'indi- 
quer  sommairement  ici  toutce  que  ees  services  ont  gagné  en 
extensión  avec  le  progrés  des  voies  de  communication,  car 
les  améliorations  qui  en  ont  resulté  sont  tres  importantes  au 
point  de  vue  social. 

Le  service  des  transports  despersonnes  est  aujourd'huipres- 
qu'entiérement  assuré  par  les  voies  ferrées  et  les  paquebots. 
II  y  a  un  siécle,  il  était  difficile  encoré  de  sortir  de  son  pays. 
Un  voyage  un  peu  lointain  offrait  des  retards  et  des  obstacles 
qui  le  rendaient  long  et  périlleux.  Quand  onpartait  d'Europe 
pour  le  nouveau  monde,  on  disait  adieu  aux  siens  et  on 
saluait  d'un  dernier  appel  les  rivages  de  la  patrie,  comme  si 
Ton  ne  devait  pas  les  revoir.  Aujourd'hui,  non  seulement  on 
part  pour  un  long  voyage  avec  presque  autant  de  facilité  que 
pour  une  courte  promenade,  maisméme  les  correspondances 
des  paquebots  et  des  voies  ferrées,  les  transbordements  d'un 
train  dans  un  autre  sont  si  ponctuels,  si  rapidement,  si  faci- 
lement  faits,  que  Ton  pourrait  accomplir  le  tour  du  monde, 
non  pas  en  quatre-vingts  jours,  comme  Ta  conté  un  spirituel 
romancier,  mais  en  quelques  semaines  ápeine,  en  sautant  d'un 
train  dans  un  paquebot,  et  réciproquement  * .  Cette  nécessité  de 
l'internationalisme  des  voies  de  communication  a  paru  si  ine- 
luctable á  tous  les  pays  ci  vilisés  de  TEurope  qu'ils  se  sont  enten- 
dus  pour  que  leurs  voies  ferrées  fussentidentiques  en  largeur, 
de  maniere  que  les  wagons  des  chemins  de  fer  pussent  faci- 
lement  passer  de  Tune  sur  Tautre  et  que  jamáis  il  ne  pút  y 
avoir,  de  ce  fait,  interruption  ou  dilficulté  de  communication. 
On  monte  en  chemin  de  fer  dans  une  capitale,  et  Ton  descend 
dans  une  autre  située  k  des  milliers  de  kilométres  sans  avoir 
eu  besoin  de  quitter  le  coin  qu'on  avait  pris  au  départ.  Les 
moyens  de  transport  se  sont  si  merveilleusement  dévelop- 
pés,  leurs  progresan  point  de  vue  de  la  rapidité,  du  confor- 
table et  de  la  sécurité  sont  tels  qu'aujourd'hui  le  plus  grand 
voyage  n'effraie  plus  personne  et  que  méme  bon  nombre  de 
mortels  trouvent  la  plus  grande  jouissance  á  se  faire  ainsi 
promener  une  bonne  partie  de  leur  vie  sous  tous  les  climats  et 


1  Le  tour  du  monde  se  fera  en  trente-trois  jours  des  que  leTrans- 
sibérien  sera  ouvert  á  la  circulation. 
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sous  toutes  les  latitudes,  jouissance  complétement  inconnue 
de  nos  ancétres,  qui  n'avaient  pour  les  voiturer  que  des 
pataches  mal  suspendues  ou  des  bateaux  á  voiles.  Ge 
plaisir  tout  moderne,  cette  distinction  du  siécle,  s'appelle  le 
voy  age. 

Les  voyageurs  d'autrefois  étaient  de  riches  potentats 
pouvant  affréter  des  navires  et  emmener  avec  eux  une 
nombreuse  suite,  oudes  originaux  que  leurs  compatriotes  ne 
craignaient  pas  de  traiter  de  détraqués,  comme  ce  genial 
Descartes,  qui  dut  passer  pour  fou  á  l'époque  oü  il  vécut, 
parcourant  toutes  les  régions  septentrionales  pour  s'instruire 
des  moeurs  et  des  connaissances  de  tous  les  peuples  et  com- 
poser  Tadmirable  livre  qui  devait  rimmortaliser.  Les  voya- 
geurs d^aujourd'hui  ne  sont  spécialement  ni  des  richards 
ni  des  philosophes.  lis  sont  nuées  et  se  rencontrent  dans  tous 
les  mondes.  Les  plus  modestes  bourses,  les  hommes  les 
plus  ponderes  et  les  plus  terre  á  terre,  tout  comme  les  plus 
fortunes  et  les  plus  originaux,  voyagent,  vont  d'un  póle  á 
l'autre,  font  le  tour  du  globe,  pour  leurs  aífaires,  pour  leur 
instruction,  pour  leurs  recherches,  pour  leur  santé,  pour 
leur  plaisir,  pour  leurs  caprices,  ou  pour  rien,  par  simple 
mode  ou  manie  des  voyages.  Millions  d'étres  humains  cahotés 
chaqué  jour,  á  chaqué  heure,  sur  toute  la  surface  de  la  terre, 
naillions  de  vies  suspendues  au-dessus  des  abimes  des  mers 
ou  traversant  comme  une  fleche  les  plaines  et  les  monts, 
ils  forment  cette  incessante  circulation  qui  court  comme  le 
sang  dans  les  veines  sur  les  fils  invisibles  dont  les  voies  de 
communication  enserrent  le  globe.  De  tous  pays,  de  toutes 
nations,  de  toutes  races,  de  toute  couleur,  de  tout  sexe,  de 
tout  tempérament,  de  toute  religión,  ils  se  rencontrent  des 
heures,  des  journées  etparfois  des  portionsentiéres  d'années, 
cote  á  cote  sur  le  méme  paquebot  ou  sur  le  méme  train  qui 
lesemporte.  Dans  cette promiscuité  continuélle  oü  s'échangent 
les  contacts  et  les  haleines,  oü  se  transmettent  les  gestes  et 
les  paroles,  oü  se  communiquent  les  intelligences  et  les 
pensées,  naissent  des  sensations  nouvelles,  des  sentiments 
inconnus  de  nos  peres,  qui  ont  transformé  notre  époque 
en  subjuguant  tous  les  préjugés  passés  sous  les  vagues  mon- 
tantes de  la  fraternité  humaine.  La  faciliten  ct  la  rn^^irÜLó  des 
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voyages,  voilá  la  clef  des  révolutions  sociales  et  morales  dont 
s'étonnent,  s'irritent  et  s'apeurent  les  vieux  défenseurs  et  les 
respectables  représentants  des  apoques  passées.  Plus  d'en- 
traves  á  rinstruction  universelle,  á  la  libre  pensée  et  a  la 
libre  discussion.  11  n'y  a  plus  ni  prophétes,  ni  oracles,  ni 
esprits  dominateurs,  conducteurs  de  consciences  et  d'ámes ; 
car  tout  le  monde  peut  puiser  danc  l'observation  et  Texpé- 
rience  personnelles,  dans  le  contact  perpétuel  avec  ce  qu'il 
ignore  encoré,  les  connaissances  les  plus  universelles.  II 
n'y  a  plus  de  barrieres  entre  Tintelligence  libre  d'entraves  et 
son  objet,  le  monde  réel.  II  n'y  a  qu'une  avalanche  encoré 
embrouillée  d'opinions  individuelles,  s'enchevétrant,  se 
heurtant  Tune  l'autre,  un  conflit  perpétuel  de  races,  de  tem- 
péraments,  de  sciences,  de  mceurs,  qui  se  meurtrissent  et 
s'entrechoquent  dans  un  péle-méle  indescriptible,  jusqu'au 
jour  oü,  comme  les  galets  que  roule  la  mer,  toutes  ees  diver- 
sités  individuelles  et  collectives,  arrondissant  leurs  angles 
dans  leurs  chocs  perpetuéis,  créeront  un  type  nouveau  formé 
de  tous  les  autres  et  uniformisant  l'humanité. 

Lesmarchandisesparticipentaussi  de  ce  service  internatio- 
nal.Onadéjá  vu,dans  la  premiére  partie  de  cet  ouvrage,  com- 
ment  elles  s'échangent  facilement  d'un  pays  a  l'autre  par  des 
moyens  de  transport  internationaux.  Gependant  il  n'yapas,  á 
proprement  parler,  de  service  International  des  marchandises. 
Les  express  et  les  grands  rapides  européens,  les  paquebots 
et  les  steamers,  qui  se  correspondent  et  se  prolongent  mu- 
tuellement,  ne  transportent,  en  general,  que  les  bagages  de 
leurs  voyageurs,  ét  le  commerce  des  marchandises  se  fait  par 
des  trains  spéciaux  ou  par  des  bateaux  de  second  ordre  cons- 
tituant  la  marine  marchande,  qui  ne  correspondent  pas 
forcément  á  leurs  points  d'arrivée  et  á  leurs  points  de  départ, 
qui  font  chacun  leur  trajet  spécial  sans  qu'une  correspon- 
dance  établie  d'avance  assure  la  rapidité,  la  commodité  et  la 
sécurité  des  denrées  transportées.  G'est  cette  notable  diffé- 
rence  entre  le  transport  des  voyageurs  et  celui  des  marchan- 
dises qui  nécessite,  dans  tous  les  grands  ports  et  dans  tous  les 
grands  centres  commerciaux,  ees  immenses  docks,  ees  maga- 
sins  généraux  d'allure  colossale,  ees  gigantesques  entrepóts 
oü  s'entassent  péle-méle  tant  de  denrées  diverses,  les  unes 
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exportées,  les  autres  importées,  d'autres  en  transit,  etc,  L'im- 
portance  de  ees  amas  de  richesses  immobilisées  attendant 
leur  tour  de  départ  ou  venant  d'arriver  est  telje  que  leur  ges- 
tión nécessite  dans  tous  les  pays  une  administration  consi- 
derable, administration  qui  estpresque  internationale,  puis- 
qu'elle  admet  les  provenances  de  tous  pays  et  les  expéditions 
pour  tous  pays  et  qu'elle  est  assez  généralement  soumise  íi 
des  regles  identiques,  a  des  prescriptions  similaires  et  á  une 
organisation  analogue.  Le  service  des  grands  entrepóts, 
inconnu  de  jios  peres,  et  conséquence  du  développement 
des  voies  de  communication,  a  aussi,  jusqu'á  un  certain  point, 
une  influence  sociale.  L'homme  ne  se  reconnaitpas  seulement 
á  sa  figure,  mais  aussi  á  loeuvre  faite  qui  sort  de  ses  jnains  et 
qui  porte  l'empreinte  de  sa  personnalité,  de  son  intelligence, 
de  ses  aptitudes,  de  son  génie.  Ges  agglomérations  de  denrées 
de  toute  provenance  dans  un  grand  centre  maritime  et  com- 
mercial  parlent  done  a  Tintelligence.  Ellesrévélentun  peu  de 
ce  que  sont  les  hommes  qui  fabriquérent  les  produits  accu- 
mulés  en  ees  espaces  restreints.  EUes  font  connaítre  les  ma- 
tiéres  premieres  que  Ton  exploite  sous  tous  les  climats  etsous 
toutes  les  latitudes,  les  plantes  des  iles  les  plus  lointaines, 
les  fruits  du  désert,  les  arbres  des  foréts  vierges,  les  ani- 
maux  de  l'équateur  et  du  póle.  Elles  nous  apprennent  Tusage 
que  font  de  ees  richesses  naturelles  les  peuples  indigénes, 
les  objets  qu'ils  en  tirent,  les  fabrications  que  leur  intel- 
ligence industríense  a  su  en  faire  sortir.  Elles  constituent 
une  exposition  coloniale  et  internationale  permanente,  et 
rien  n'est  certes  plus  instruetif  qu'une  promenade  a  travers 
les  docks  de  Londres,  de  Marseille,  d'Anvers  ou  de  Ham- 
bourg.  Complétant  le  service  International  des  voyageurs, 
le  service  International  des  docks  et  magasins  généraux 
apprend  aux  hommes  du  monde  entier  á  se  mieux  con- 
naítre, á  se  mieux  apprécier,  a  se  mieux  servir  les  uns  des 
autres.  II  constitue  done,  lui  aussi,  dans  une  certaine  mesure, 
un  lien,  un  anneau  de  cette  chaíne  que  les  voies  de  commu- 
nication ont  mise  á  la  société  humaine,  et  il  concourt,  dans 
la  méme  mesure,  á  la  communion  sociale  que  cette  chaine 
tend  á  développer. 
Un  autre  service  administratif  International  est  celui  des 
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valeurs  fiduciaires  qui  a  donné  naissance  a  ees  tout-puissants 
comptoirsdes  valeurs  que  Ton  appelle  les  grandes  maisons  de 
crédit.  Leurs  établissements,  dont  le  siége  estdansles  grandes 
capitales  de  TEurope,  París,  Londres,  Berlín,  Saint-Péters- 
bourg,  etc.,  ont  des  succursales  sur  tous  les  pointsdu  globe 
et  dans  les  plus  petites  villes  de  province.  lis  reQoivent  les 
valeurs  mobiliéres,  les  capitaux  réalisés  par  Tépargne;  ils 
les  réunissent,  les  amassent,  les  font  servir  á  leurs  spécula- 
tions  et  les  font  circuler  dans  toutes  les  directions.  Pour  eux, 
Targent,  qui  n'a  pas  de  patrie,  unit  les  races,  les  peuples  et  les 
individus,  alimente  les  entreprises  les  plus  lointaines  et 
s'écbange  á  toute  heure  avec  une  prodigieuse  rapidité.  Les 
spéculations  á  la  Bourse,  les  émissions,  les  conversions,  les 
changes,  toutes  cesopérations  financiéres  que  ne  connaissaient 
pas  nos  peres  et  qui  auraient  alors  demandé  une  difficulté 
inouíe,  se  font,  á  notre  apoque,  avec  une  facilité  incroyable. 
Une  signature,  un  mot,  permet,  en  un  instant,  par  télégraphe 
ou  par  téléphone,  de  subventionner  une  industrie,  un  com- 
merce  aux  antipodes  ou  de  lui  retirer  son  crédit  pour  en  doter 
un  autre. 

On  s'étonne,  á  notre  époque  utilitaire,  de  la  toute-puissance 
de  Targent,  de  l'importance  qu'il  a  pour  toutes  les  affaires 
humaines,  de  la  place  privilégiée  qu'il  occupe  dans  la  vie 
moderne,  et  Ton  oublie  que  la  facilité  des  Communications  a 
centuplé  sa  valeur  en  augmentant  sa  circulation.  Que  de 
richesses  ignorées  ou  inconnues  cette  circulation  a  mises 
en  évidence!  Mines  souterraines  nouvelles  recherchées  et 
exploitées  dans  tous  les  pays  de  Tancien  et  du  nouveau  con- 
tinent,  terres  défrichées,  foréts  vierges  mises  en  valeur  dans 
les  pays  neufs  de  TAfrique,  de  TAmérique  et-de  TOcéanie, 
fonctions  et  aptitudes  nouvelles  de  l'homme  mises  á  profit, 
forces  naturelles  utilisées,  industrie  et  commerce  jusqu'alors 
insoupQonnés  soudain  reveles,  tout  cela  est  le  résultat  direct 
de  la  circulation  des  valeurs  fiduciaires,  de  la  mobilisation  du 
crédit.  Si  Ton  songe  que  la  valeur  est  par  elle-méme  une 
chose  parfaitement  indéterminée,  que  le  temps  et  Tespace  la 
modifient  constamment,  que  ce  qui  a  de  la  valeur  aujour- 
d'hui  n'en  aura  plus  demain,  que  ce  qui  a  de  la  valeur  pour 
nous  n'en  a  pas  pour  d'autres  hommes,  et  réciproquement. 
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que  sans  cesse  se  modifie,  se  renouvelle  et  s'échange,  á 
profit  ou  á  perte,  ce  que  Ton  appelle  des  valeurs,  on  com- 
prend  quel  avantage  le  commerce  a  retiré  du  développement 
des  Communications.  Ge  qui  frapperait  peut-étre  encoré  le 
plus  nos  ancétres,  s'ils  revenaient  sur  la  terre,  serait  certai- 
nement  cette  circulation  de  Targent  qui  a  si  profondément 
bouleversé  les  anciennes  habitudes  monétaires.  Les  consé- 
quences  de  cette  révolution  ont  été  immenses.  Dans  le 
monde  économique,  substitution  a  la  petite  industrie  patro- 
nale  de  la  grande  industrie,  montee  a  grands  capitaux  par 
des  Sociétés  anonymes,  développement  du  machinisme  que 
permet  d'employer  cette  abondance  des  capitaux,  augmenta- 
tion  prodigieuse  de  la  production,  baisse  du  prix  de  revient 
et  augmentation  paralléle  de  la  consommation ;  dans  le 
monde  social,  naissance  du  salariat  et  du  prolétariat,  orga- 
nisation  de  ees  armées  d'ouvriers  et  associalions  pour 
défendre  leurs  intéréts,  intervention  des  pouvoirs  publics 
pour  teñir,  en  principe,  la  balance  égale  entre  les  deux  partis 
et  réglementation  universelle  du  travail  et  de  Temploi  crois- 
sant de  la  main-d'oBuvre  infantile  et  téminine ;  au  point  de  vue 
moral,  organisation  nécessaire  pour  la  protection  morale 
de  Tenfant  et  de  la  femme  arrachés  au  foyer,  disparition  du 
patrón  bienveillant  pour  faire  place  a  Tégoísme  des  directeurs 
d'usine  sans  attache  avec  leur  personnel  incessamment  renou- 
velé,  développement  des  grands  centres  ouvriers  au  détriment 
des  campagnes,  et  substitution  des  habitudes  citadines  aux 
moeurs  rurales,  naissance,  parfois  artificielle,  de  courantspuis- 
sants  dans  FoíTre  et  la  demande  du  travail,  d'oü  sortent  a 
tout  instant  des  gréves  et  des  conílits  locaux;  croissance 
graduelle  des  salaires,  expansión  et  développement  du  bien- 
étre  general.  Toutes  les  principales  manifestations  de  la  vie 
industrielle  moderne  sont  les  conséquences  des  Sociétés 
anonymes  par  actions,  conséquences  elle-mémos  des  voies  de 
communication.  Rien,  d'ailleurs,  de  plus  international  que 
cette  gestión  administrative  du  crédit  moderne.  Ce  sont  les 
capitaux  franjáis  qui  soutiennent  le  Trésor  du  gouvernement 
russe,  et  ce  sont  les  capitaux  andáis  et  allemands  qui  sou- 
tiennent les  entreprises  considerables  de  colonisation  en 
Algérie  et  en  Océanie.  Dans  la  méme  bourse  fraternisent  les 
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races  et  les  peuples  les  plus  divers.  Les  plus  étranges  élucu- 
brations  d'un  cerveau  malade  pourraient  trouver  des  capi- 
taux,  tant  est  grande  TaUraction  de  Fargent  pour  l'argent  et 
tant  est  profonde  l'ignorance  oüpeut  étre  chaqué  actionnaire 
du  véritable  but  poursuivi  par  la  Société  anonyme  dont  il  fait 
partie.  Les  voiesde  communication,  enpermettant  ravénement 
de  la  Société  anonyme  par  actions,  ont  produit  dans  le  monde 
économique  une  révolution  au  moins  égale  a  celle  produite 
par  la  découverte  de  l'imprimerie  dans  le  monde  scientifique 
et  par  Tavénement  d  un  grand  schisme  dans  le  monde 
religieux. 

Enfm  le  dernier  service  international  á  signaler  est  celui 
des  renseignements  et  de  la  pólice.  Le  développement  de  ce 
service  dans  le  monde  moderne  ne  s'explique  que  par  la 
facilité  des  Communications.  Si  tous  les  peuples  civilisés  ont 
aujourd'hui  un  service  de  pólice  et  de  renseignements  parfai- 
tement  organisé  et  beaucoup  plus  étendu  que  le  public  ne  le 
croit  généralement,  c'est  qu'il  est  plus  facile  et  plus  com- 
mode  que  jadis  de  surveiller  et  de  se  renseigner.  On  pour- 
rait  méme  diré  qu'en  multipliant  les  points  de  contact  entre 
les  hommes,  les  voies  de  communication  de  toute  nature 
ont  fait  du  monde  une  vaste  maison  de  verre,  oü  rien  ne  se 
passe  sur  un  point,  sans  que  presque  tous  les  autres  points 
n'en  soient  rapidement  informes.  Plus  de  secrets,  plus  de 
complots  ourdis  et  trames  en  silence,  plus  de  cachettes 
suffisamment  impenetrables  pour  y  échapper  á  la  vindicte 
de  Topinion  et  des  lois.  Partout  le  meurtrier,  Tassassin,  le 
faussaire,  Tescroc,  le  voleur,  le  traitre,  tous  les  miserables 
qui  portent  atteinte  a  la  vie  ou  á  la  propriété  d'autrui, 
sont  exposés  a  se  voir  arrétés.  II  n'y  a  ni  barrieres,  ni  fron- 
^^iéres,  ni  mers,  ni  montagnes,  qui  les  protégent  efñcace- 
ment.  Les  grandes  nations  civilisées  ont  passé  entre  elles 
des  accords  qui  leur  permettent  de  se  livrer  mutuellement 
leurs  grands  coupables.  Leurs  services  de  renseignements  et 
•  de  pólice  sont  frérés ;  ils  s'unissent  par  les  mille  liens  des 
diverses  voies  de  communication.  Ils  s'entre-aident  mutuel- 
lement, constamment  occupés  ala  recherche  des  grands  cri- 
minéis. Leur  unión  centuple  le  nombre  de  leurs  agents.  Les 
gouvernements  s'en  servent  confidentiellement  pour  se  ren- 
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seigner  les  uns  sur  les  autres.  Pour  toutes  les  enquétes 
délicates,  pour  toutes  les  informations  difficiles  á  TÉtranger, 
un  policier  est  envoyé  et  s'abouche  avec  la  pólice  de  cet 
autre  pays,  qui  lui  fournit  tous  les  renseignements  et  tous 
les  agénts  nécessaires  á  l'heureux  aboutissement  de  sa  mis- 
sion.  International  au  premier  chef,  le  service  de  Tespion- 
nage  s'exerce  chez  toutes  les  grandes  puissances  de  l'Europe, 
empruntant  le  plus  souvent  le  service  postal  pour  échanger 
des  Communications  aussi  importantes  que  délicates,  et  le 
retentissant  procés  qui  a  plongé  notre  pays  dans  une  si  dou- 
loureuse  crise  montre  jusqu'á  quel  point  s'étend  ce  service, 
poussant  ses  ramifications  dans  les  conches  les  plus  pro- 
fondes,et  jusqu'á  quel  point  il  utilise  les  services  postaux  et 
télégraphiques. 

Tels  sont  les  effets  du  développement  des  voies  de  com- 
munication  dans  l'orientation  des  gouvernements  et  dans 
les  grands  services  administratifs.  Ges  effets  ne  sont  pas 
moins  importants  dans  le  développement  des  associations 
collectives  et  privées,  qui  forment  le  troisiéme  élément  im- 
portant  de  la  vie  nationale. 

Les  associations  modernes.  —  Jamáis,  a  aucune  époque, 
l'association  des  intéréts  coUectifs  n'a  été  portee  au  degré 
d'importance  et  d'influence  qu'elle  atteint  aujourd'hui.  II  n'est 
pas  de  corps  d'état,  de  corps  scientifique,  de  profession  libé- 
rale, d'école  artistique  et  littéraire,  qui  n'ait,  sous  toutes  les 
latitudes,  son  association,  son  unité  d'action,  son  congrés, 
son  syndicat,  son  trade-union  ou  sa  mutualité.  Défense  des 
intéréts  corporatifs  et  professionnels,  unión  de  propagando 
et  d'expansion,  assistance  mutuelle,  tels  sont  les  principaux 
mobiles  de  ees  associations  innombrables.  La  défense  des 
intéréts  corporatifs  et  professionnels  caractérise  au  premier^ 
chef  les  syndicats  ouvriers  et  patronaux,  Tunion  de  propa- 
gande  et  d'expansion,  les  associations  scientiQques;  TassiS- 
tance  mutuelle, les  Sociétés  de  secours  mutuels  et  les  Sociétés 
cooperativos.  II  est  utile  d'examiner  d'un  peu  prés  chacune 
de  ees  manifestations  de  l'esprit  d'association,  qui  occupe 
dans  la  vie  moderno  une  place  de  premier  ordre. 

((  L'union  fait  la  forcé  »,  tel  est  un  dicton  universellement 
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admis.  Mais  Tunion  n'était  pas  facile  autrefois.  Les  Commu- 
nications d'homme  á  homme  étaient  trop  difíiciles,  des  qu'on 
sortait  du  cercle  d'uné  méme  ville  ou  d'une  méme  región, 
pour  que  la  máxime  précitée  pút  porter  des  fruits.  Aujour- 
d'hui  que  Télectricité  et  la  vapeur  unies  rendent  tous  les 
jours  les  Communications  plus  aisées  et  plus  rapides,  il  n'en 
est  pas  de  méme.  L'union  est  possible,  pratique  et,  par  suite, 
utile.  L'antiquité  avait  connu  les  associations  patronales, 
sortes  de  puissances  occultes,  dont  les  rites  les  plus  mysté- 
rieux  accompagnaient  les  réunions  et  présidaient  a  Tintróni- 
sation  des  nouveaux  adhérents.  Quelques-unes,  toute-puis- 
santes,  comme  la  fameuse  association  des  naviculaireSj  qui 
était  chargée  de  transporter  a  Rome  les  bles  venus  de  tous  les 
coins  de  TEmpire  et  pouvait  affamer  un  peuple,  purent  dicter 
aux  rois  et  aux  empereurs  leurs  caprices  et  leurs  lois.  Le 
moyen  age  connut  les  associations  de  patrons  et  d'apprentis, 
ees  fameuses  córporations  et  ees  non  moins  fameux  compa- 
gnonnages,  qui  faisaient  d'une  fabrication  industrielle,  d'un 
art  ou  d'un  métier,  le  monopole  exclusif  de  quelques  initiés. 
Mais  les  temps  modernes  seuls  ont  connu  véritablement  les 
associations  d'ouvriers.  Par  les  voies  de  communication  qui 
avaient  fait  naitre  et  grandirle  prolétariat  dans  tous  les  pays, 
sous  toutes  les  latitudes,  rééditant  sous  une  nouvelle  forme 
le  servage  d'antan,  les  ouvriers  apprirent  a  se  connaitre,  á 
s'entr'aider,  a  s'intéresser  les  uns  aux  autres,  a  se  solidariser 
pour  se  soutenir  entre  eux  et  poür  lutter  par  le  nombre 
contre  la  supériorité  jusqu'alors  incontestée  du  capital. 
Syndicats,  trade-unions,  associations  professionnelles,  etc., 
sous  tous  ees  noms  divers,  le  xix°  siécle  a  vu  éclore  l'union 
du  prolétariat  dans  tous  les  pays  industriéis  oü  la  main- 
d'oeuvre  humaine  occupe  une  place  preponderante.  Et  voici 
rheure  oü  toutes  ees  associations  distinctes  de  chaqué  pays 
vont  s'unir  en  un  groupement  formidable,  qui  sera  l'assoeia- 
tion  internationale  du  prolétariat,  malgré  toutes  les  diver- 
gences  qu'apportent  l'esprit,  les  moeurs  et  les  habitudes 
de  tous  les  pays.  Les  voies  de  communication  ont,  en  eíTet, 
appris  á  toutes  ees  associations  a  se  mieux  apprécier,  a  se 
pénétrer  davantage.  Ain-si  a  éclaté  cette  vérité  qu'il  y  avait  des 
points  communs  a  toutes  ees  associations,  des  points  sur 
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lesquels  elles  ne  pouvaient  avoir  qu'une  seule  et  méme  opi- 
nión, qu'une  seule  et  méme  pensée.  G'est  sur  ce  point-lá 
que  s'est  fait  leur  rapprochement,  qui  sera  complet  demain 
et  qui  consacrera  Tunion  de  tous  les  travailleurs  du  monde 
dans  la  défense  de  leurs  intéréts  corporatifs.  Alors  sej;a  née 
une  puissance  plus  formidable  que  toutes  celles  que  Ton  a 
eues  jusqu'á  aujourd'hui,  qui  dépassera  les  tetes  des  rois  et 
des  empereurs  et  dominera  le  globe.  Elle  reserve  aux  géné- 
rations  de  Tavenir  une  nouvelle  forme  du  travail  coopératif 
de  rhumanité,  une  nouvelle  distribution  des  forces  qui 
actionnent  la  grande  machine  de  Tactivité  humaine,  plus 
rationnelle  et  plus  équitable  que  celle  d'aujourd'hui,  tout  en 
respectant  la  liberté  individuelle  et  collective. 

«  L'union  fait  le  progrés  »,  dit  la  pensée  scientifique 
moderne.  Mais  Tunion  n'était  pas  facile  au  temps  jadis  oü 
le  savant  tátonnait,  seul,  isolé,  souvent  méprisé  et  honni 
de  son  entourage,  sans  le  secours  ou  Tencouragement  des 
autres  savants  du  globe.  Personne  ne  venait  soutenir  Gali- 
lée  quand  il  disait  que  la  terre  était  ronde,  et  pas  un  seul 
savant  ne  vint  lui  donner  l'appui  de  son  nom,  quand  toufe 
son  entourage  lui  tournait  le  dos,  en  riant  de  sa  folie.  II 
n'en  est  pas  de  méme  aujourd'hui.  Dans  chaqué  branche  de 
la  science,  les  savants  du  monde  entier  ne  forment  qu'une 
seule  et  méme  famille.  Quand  un  médecin  a  enfin  découvert 
un  serum  vivement  attendu,  quand  un  astronome  a  vu  au 
bout  de  sa  lunette  un  astre  inédit,  quand  un  mathémati- 
cien  a  integré  une  formule  plus  simple,  quand  un  physicien 
a  imaginé  une  forme  différenie  de  Ténergie,  quand  un 
constructeur  a  établi  une  nouvelle  application  utilitaire  des 
forces  naturelles,  ce  médecin,  cet  astronome,  ce  mathéma- 
ticien,  ce  physicien  et  ce  constructeur  en  avertissent  par 
télégramme  leurs  confréres  du  monde  entier.  Chacun  ajoute 
sa  pierre  á  l'édifice  total,  aidant  par  cette  pierre  a  la  confec- 
tion  de  Tassise  suivante  du  grand  monument  que  constitue  la 
science  a  travers  lessiécles.  Chacun  sait  qu'il  ne  travaille  pas 
isolément  etque  lá-bas,  au  bout.du  monde,  un  autre  coUégue 
peine  et  veille  aussi  a  la  recherche  d'une  parcelle  de  la  vérité 
universelle.  Chacun  pense  que  peut-étre  demain  lui  appor- 
tera,  sur  lea  ailes  du  íil  électrique,  la  solution  de  son  pro- 
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bléme  ou  une  solution  secondaire  qui  hatera  la  sienne. 
Chacun  travaille  avec  confiance  et  espoir,  parce  qu'il  se  sait 
secondé  par  plusieurs  autres  et  qu'au  milieu  de  rindiffé- 
rence  de  la  foule  qui  ignore  ses  travaux,  il  connaít 
d'autres  enthousiastes  et  d'autres  fous  de  la  méme  folie  qui 
recherchent  aussi  avec  la  méme  persévérance  les  secrets  de 
la  nature.  Mais  ici  aussi  les  voies  de  communication  ont  fait 
plus  encoré.  Elles  ont  montré,  a  toutes  ees  acoles  de  savants, 
á  ees  diverses  branches  localement  associées,  qu'elles  avaient 
toutes  des  points  communs,  sur  lesquels  leurs  divergences 
s'effagaient,  parce  que  sur  ees  points  elles  avaient  les  mémes 
nécessitós,  les  mémes  bésoins,  les  mémes  désirs,  et  rencon- 
traient  les  mémes  obstacles.  Alors  ees  divers,  groupements 
se  sont  federes,  tout  en  conservant  leur  vie  propre,  en  vue 
de  rechercher  les  solutions  aux  problémes  qui  les  intéressent 
tous,  et  s'est  ainsi  eréée  cette  grande  Association  internatio- 
nale  des  savants^  qui  permet  á  notre  siéele  de  marcher  á  pas 
de  géant,  de  découverte  en  découverte,  dans  le  domaine  de 
rinconnu.  La  vérité  est  une  et  indivisible.  Toute  manifes- 
tation  nouvelle  émanant  d'eile,  á  quelque  science  qu'elle 
appartienne,  est  un  succés  pour  les  autres  qui  ont  besoin 
de  la  connaitre.  Les  diverses  branches  auxquelles  son  troné 
gigantesque  donne  naissance  ne  doivent  pas  se  jalouser; 
car  elles  participent  toutes  á  la  méme  séve  et  aux  mémes 
racines. 

L'union  enfin  fait  plus  et  mieux  que  la  forcé  des  associa- 
tions  ouvriéres  et  le  progrés  des  associations  scientifiques, 
elle  fait  prosperen  l'oeuvre  de  justice  et  d'amour  de  la  soli- 
dante humaine.  G'est  sur  ce  dernier  et  important  dévelop- 
pement  de  Tactivité  que  Ton  terminera  cette  revue  rapide 
des  conséquences  sociales  des  voies  de  communication, 
car  il  en  est  certainement  le  couronnement  glorieux  et 
grandiose,  qui  fera  du  xx«  siéele  le  siéele  d'une  plus  grande 
justice  et  d'un  plus  grand  amour.  Au-delá  des  ombres  qui 
environnent  encoré  la  conscience  humaine  et  qui  planent 
obseures  sur  la  vie  universelle,  au-delá  des  luttes  écono- 
miques,  intestines,  des  guerres  sanglantes,  des  persécutions 
injustos,  des  ambitions  et  des  égoismes  malsains,  au-delá 
de  toutes  les  tristesses  lamentables  et  de  toutes  les  miseras 
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que  la  prétendue  civilisation  semble  faire  peser  sur  le 
monde,  voici  que  se  dessine  déjá  l'oeuvre  á  peine  perceptible 
d'un  mouvement  qui  n'emprunte  ses  mobiles  qu*au  désir 
pratique  du  soulagementdesmaux  etdes  douleurs  humaines, 
mouvement  généreu3¿  dont  bientót  la  puissante  vitalité 
frappera  ceux  mémes  qui  n'y  ont  pas  cru  tout  d'abord, 
mouvement  qui  puise  sa  forcé  dans  les  sources  les  plus  pro- 
fondes  de  la  solidante  humaine.  Ce  mouvement  est  celui  de 
la  mutualité.  Sociétés  de  secours  mutuels,  assistance  par  le 
travail,  mutualités  maternelles,  coopératives  de  toute  na- 
ture,  etc.,  toutes  ees  organisations,  nées  d'hier,  ne  visent 
toutes  que  le  méme  but:  Tunion  dans  le  travail,  dans  le  sou- 
lagement  de  la  faiblesse  inherente  á  Thumanité  et  dans  la 
répartition  des  bienfaits  de  toutes  les  activités  sociales. 

Les  Sociétés  coopératives  de  production  et  de  consommation 
ont  réalisé  sous  une  forme  pratique  les  utopies  généreusesde 
cet  économiste  de  valeur  qui  a  nom  Fourier  et  qui  fut  traite 
par  ses  contemporains  comme  un  quasi-fou.  Si  elles  ne  cons- 
tituent  pas  le  phalanstére  modele  oü  chacun  travaille  au  bien 
de  tous,  elles  ont  cependant,  avec  ees  phalanstéres,  ce  lien 
commun  qu'elles  suppriment  les  non-valeurs,  les  parasites, 
les  intermédiaires  ruineux  et  inútiles  dans  le  corps  social. 
Elles  permettront,  par  la  suite,  d'arriver  a  cette  participation 
aux  bénéfices  dans  la  grande  industrie  qui  supprimera  le 
prolétariat  et  rendra  la  liberté  aux  esclaves  du  travail  mo- 
derne.  Elles  réalisent  déjá  ce  respect  et  ce  relévement  de 
l'individu  que  Taristocratie  industrielle  avait  fait  disparaitre, 
en  faisant  de  tous  ceux  qui  collaborent  a  la  méme  oeuvre  des 
collaborateurs  et  non  des  mercenaires.  L'esprit  hiérarchique, 
que  la  grande  industrie  avait  fait  naitre  et  qu'elle  entretenait, 
tombera  sous  le  coup  de  la  coopération,  comme  tombérent» 
sous  les  coups  de  la  science,  les  hérésies  du  fanatisme. 

Pour  émanciper  la  classe  ouvriére  courbée  sous  le  joug  d'un 
patronat  anonyme  tout-puissant,  la  coopération  fera  plus 
et  mieux  que  la  politique  puré,  et  l'ouvrier  le  sent  bien, 
qui  accueille  avec  joie  et  reconnaissance  les  premieres  lueurs 
de  ce  mouvement,  dédaignant  souvent  pour  lui  la  bataille 
des  partis  á  laquelle  le  convie  le  politicien  militant.  Rien  ne 
lui  prouve  en  eífet  que  les  hommes  violents,  qui  veulent  tout 
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détruire  et  tout  renverser  pour  tout  reconstruiré,  ne  cherchent 
pas  á  s'élever  eux-mémes  au-dessus  de  ceux  pour  qui  ilstra- 
vaillent  et  á  batir  pour  eux-mémes  une  maison  qui  ressem- 
blera  étrangement  á  celle  qu'ils  auront  détruite  et  qui  n'en 
différera  que  par  la  personnalité  de  ceux  qui  Thabiteront. 
Mais,  s'il  ne  voit  pas  tres  nettement  oü  le  méne  la  conquéte 
des  pouvoirs  publics,  l'ouvrier  voit  du  moins  tres  bien  oü  le 
méne  la  coopération.  Dans  la  coopération  il  n'y  a  plus  de 
maitre,  ou  du  moins,  il  n'y  a  plus  de  volonté  de  fer  brisant  les 
autres  au  nom  d'un  pouvoir  occulte ;  il  n'y  a  que  des  colla- 
borateurs  d'une  méme  oeuvre,  ayant  conscience  de  leur  valeur 
respective,  traites  et  regardés  comme  tels.  S'il  faut  des  chefs 
de  chantier,  des  chefs  d'atelier,  un  directeur,  des  ingénieurs, 
des  chefs  comptables,  des  administrateurs,  s'il  faut,  dans 
cette  société  coopérative,  des  ofíiciers  et  des  soldats,  pour 
que  l'ceuvre  produise  un  effet  plein  et  entier,  du  moins  ees 
chefs  ne  sont  ni  les  supérieurs  irresponsables  ni  les  sei- 
gneurs  privilegies  de  la  Société  anonyme.  lis  sont  coUabora- 
teurs  au  méme  titre  que  leurs  plus  modestes  ouvriers,  pris 
parmi  eux,  devenus  les  chefs  par  leur  talent,  leur  mérite, 
leur  science,  leur  amour  sincere  de  l'oBUvre  entreprise.  lis 
ne  sont  ni  inamovibles,  ni  irresponsables.  On  leur  obéit 
parce  qu'ils  méritent  d'étre  obéis  et  que  leurs  ordres  sont 
dictes  par  la  connaissance  des  difficultés  de  l'ceuvre  á 
accpmplir  et  par  leur  désir  sincere  de  la  faire  aboutir;  et 
quelle  magnifique  obéissance  que  cette  obáissance  d'hommes 
libres,  d'individus  maitres  d'eux-mémes  et  de  leurs  destinées, 
en  regard  de  cette  obéissance  passive  d'esclaves  soumis  á  un 
joug  qu'ils  ne  peuvent  secouer !  Ges  chefs  sont  soumis  au 
jugement  de  leurs  collaborateurs  dans  la  mesure  oü  ees  juge- 
ments  sont  possibles.  lis  peuvent  étre  rejetés  par  la  société  le 
jour  oü  elle  reconnait  leur  incapacité,  leur  injustice  ou  leur 
trahison.  Dans  la  Société  coopérative  on  ne  voit  pas  le  spec- 
tacle  odieux  d'un  maitre  indigne  pour  lequel  des  activités  de 
toutes  sortes  travaillent,  bien  qu'elles  connaissent  cette  indi- 
gnité.  G'est  done  bien  la  forme  future  dulravaildans  le  siécle 
á  venir,  celle  qui  respectera  la  liberté  de  l'individu  et  ne 
cherchera  pas  a  la  rabaisser  aux  yeux  des  autres  et  á  ses 
propres  yeux,  celle  d'oü  sortiront  les  eíTorts  merveilleux  de 
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tout  un  monde  conscient  de  sa  part  de  responsabilité  et  de 
travail  dans  l'activité  sociale.  Avec  Télévation  de  l'individu 
viendront  par  surcrolt  la  plus  juste  répartition  des  richesses 
et  la  fraternité  engendrée  par  l'estime  reciproque. 

La  coopération  vise  au  vrai  but  á  atteindre,  non  pas 
Tégalité  des  fortunes,  des  intelligences  et  des  aptitudes,  et 
cela  par  on  ne  sait  quel  nivellement  par  en  bas  des  initiatives 
et  des  énergies  individuelles,  mais  Tégalité  du  respect  de 
rindividu,  la  suppression  des  marques  de  déchéance  que  le 
travail  industriel  a  mis  sur  le  front  de  beaucoup  au  profit 
de  quelques-uns.  Elle  dit  dans  ToBuvre  industrielle  :  «  Cet 
homme  est  ton  frére  »;  et,  pour  qu'ille  soit  vraiment,  il  faut 
qu'il  ait  sa  part  dans  la  collaboration  et  dans  Testime  de  ton 
travail.  Ne  pas  craindre  le  relévement  de  la  personnalité 
bumaine,  tel  est  leprogramme  de  Toeuvre  coopérative.  Associer 
Touvrieraux  bénéfices  et  aux  pertes  de  l'entreprise,  Tinitier 
aux  responsabilités  et  aux  initiatives,  aux  triomphes  et  aux 
catastrophes,  en  faire  vraiment  un  collaborateur  libre,  cons- 
cient et  intelligent  de  l'oeuvre,  voilá  les  résultats  de  la  coopé- 
ration. II  est  beau  et  mérite  certainement  qu'on  fasse  beaucoup 
pour  le  faire  aboutir. 

La  coopération  dans  le  travail  améne  la  coopération  dans 
la  souffrance,  dans  les  miséres  qui  attendent  chacun  de 
nous  au  cours  de  la  vie.  A  mesure  que  penetre  la  cons- 
cience  de  la  solidante  humaine,  la  pensée  se  fait  jour  que 
cette  solidante  n'existe  pas  seulement  pour  acquérir  et 
multiplier  les  richesses,  mais  qu'elle  existe  aussi  pour  adou- 
cir  les  douleurs  inherentes  á  la  vie  terrestre.  Les  ouvriers 
s'associent  pours'assurermutuellementcontre  leschómages, 
contre  la  maladie,  contre  la  vieillesse,  pour  assurer  leurs 
femmes  contre  les  interruptions  du  travail  dues  á  la  maternité, 
leurs  enfants  contre  les  dangers  du  travail  industriel,  leurs 
familles  entiéres  contre  la  misére  qui  suivrait  leur  mort 
prématurée.  Ainsi  se  sont  fondees  ees  Sociétés  de  secours 
mutuels,  dont  les  progrés  attestent  la  faveur  qu'elles  ont 
trouvée  dans  tous  les  milieux.  Sociétés  aussi  pratiques  que 
généreuses,  qui  font  le  plus  grand  honneur  á  l'humanité, 
elles  sont  l'avant-garde  de  ce  grand  principe  social  qu'une 
vie  en  vaut  bien  une  autre ;  que  chaqué  homme  est  un  membre 
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intéressan Ude  la  grande  famille  humaine.  C'est  par  elles,  filies 
des  voies  de  communication,  et  propagée,  par  ees  voies  mémes 
á  tous  les  coins  du  globe,  que  se  réalisera  Toeuvre  de  civili- 
sation  sociale  aprés  Toeuvre  de  civilisation  économique 
'  que  ce  siécle  a  vu  si  puissamnient  graudir.  II  faut  les  saluer 
avec  respect,  á  Theure  oü  le  vieil  édifice  social  tremble  sur 
ses  bases,  comme  les  assises  magnifiques  de  Tédifice  nou- 
veau,  comme  celles  qui  permettent  de  repondré  aux  pes- 
simistes  et  aux  désabusés  que  le  monde  ne  retourne  pas  a 
l'état  sauvage,  aux  obscurités  dont  il  est  sorti,  mais  qu'il 
s'éléve  toujours  davantage  versla  lumiére  éternelle  de  vérité, 
de  justice  et  d'amour. 
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plaires  qui  nous  seront  demandes  aprés  rappariíion  des  volumes  ;  les  nombreuses 
personnes  susceptibles  d*acquérir  un,  plusieurs  ou  l'ensemble  des  livres  de  notre 
Bibliothéque  ont  done  grand  intérét  ¿i  nous  adresser,  des  maintenant,  la  liste 
des  livres  qu'elles  désirent  recevoir.  Plus  elevé  sera  le  nombre  des  souscripteurs, 
plus  grands  seront  les  soins  que  nous  apporterons,  á  la  satisfactiqn  de  tous, 
dans  l'exécution,  plus  parfalte  encoré,  de  nos  éditions. 

Sonscription  complete.  —  Nous  acceptons^  des  á  présent,  des  souscriptions  á  la 
collection  entiére,  qui  comprendra  73  volumes,  au  prix  ferme  de  590  francs,  payables 
maintenant  20  francs  tous  les  mois  ou  QQ  francs  par  trimestre.  Ce  prix  réduit  de 
590  francs  représente  une  réduction  de  plus  de  30  0/0  sur  le  prix  des  volumes 
achetés  séparément. 

Clients  étrangezs.  —  Nos  clients  étrangers,  molns  intére&sés  aux  divers  volumes 
traitant  des  questions  de  drolt  et  d'admlnlstration,  peuvent  souscrire  á  la  partie 
tecbnique  seule  pour  un  prix  ferme  de  490  francs,  payables  45  francs  par  tri- 
mestre. Les  questions  de  droit  et  d'admlnlstration,  19  volumes,  sont  indiquées 
en  caracteres  penchés  sur  le  programme. 

Sonscripfcion  á  10  volumes  et  au-dessos.  —  La  demande  de  10  volumes  au  moins, 
parus  ou  á.  paraltre,  donne  droit  á  une  réduction,  sur  les  prix  forts  marqués  au 
programme,  de  10  0/0  pour  10  á  19  volumes,  de  15  0/0  pour  20  volumes  et 
au-dessus ;  le  paiement  a  lieu  par  versements  trimestrlels  de  l/8«  en  virón  du 
montant  total  de  la  souscription,  ou  mensuels  de  1  ¡20^. 

Sonscriptlon  á  une  section.  —  Les  prix  de  souscription  de  cbacune  des  sections 
Bont  indiques  au  programme  et  sont  payables  15  francs  par  trimestre. 

Paiements.  —  Les  paiements  ne  seront  jamáis  anticipes  :  lis  seraient  suspendus 
jusqu'á  l'apparition  de  nouveaux  volumes,  si  le  montant  net  des  livres  regus 
étalt  acqultté  entiérement.  Nos  souscripteurs  sont  priés  de  jolndre  á  leur  com- 
mande  le  montant  approximatlf  de  leur  premier  versement. 

Expédition.  —  Les  volumes  parus  sont  expédiés  de  suite.  Les  volumes  & 
paraltre  seront  envoyés  aussitOt  parus. 


EXTRAIT  DE  LA  TABLE  DES  MATIÉRES 


Vendas  séparément  auz  priz  indiqnés  at  ponvant  étre  payés  en 
deuz  fois:  la  moitié  un  mois  aprés  la  réoeption  du  volnme, 
Tautre  moitié  trois  mois  aprés  le  premier  versement. 

{La  Table  complete  des  maUéves  de  chacun  des  volumes  parus  esl  envoyée 

graluitement  sur  demande.) 


MATHÉMATIQUES,  par  Oeorges  Dariés,  ingénieur  de  la  Ville  de  Paris, 
li9encié  es  sciences  mathéiuatiques,  li"  édüioh.  Gr.  iu-16  de  550  pages, 
avec  310  fjg 12  fr. 

Analyss  ;  Compléments  d'algébre.  Calcul  différentiel.  Calcul  integral.  Théorle 
des  équations. 

GÉOMÉTRiE  :  Géométrie  á  deux  dimensions.  Calcul  graphique.  Géométrie  á 
trois  dimensions. 

HÉGANIQUE,  HTDRAULIQÜE,  THERMODYNABHQUE,  par  Georg;es  Dariés, 
ingénieur  de  la  Ville  de  París,  inspecteur  adjoint  de  la  distribution  des 
eaux.  2"  édilion.  Gr.  in-16  de  804  pages,  527  figures  et  5  planches.       15  fr. 

Mécanique  rationnellb  :  Clnématique.  Statique.  Dynaraique.  IIydrau- 
LiQUB  :  Hydrostatique.  Hydrodynamique.  Orillees.  Ajutages.  Dévcrsoirs. 
Tuyaux  de  conduite.  Canaux  et  riviéres.  Résistance  des  liquides.  Moiivemcnts 
ondulatoires.  Ecoulement  souterrain.  Thkrmodynamiqub  :  Principes  foiida- 
montaux.  Gaz  parfaits.  Vapeurs  saturées.  Ecoulement  des  gaz- 

GHIMIE  ET  PHYSIQUE  appliquces  aux  travaux  publics  (analyses  et  essais 
des  matériaux  de  coiisiruction),  par  J.  Malette,  conducteúr  chiiniste  a 
TEcole  nationale  des  Ponts  et  Ghaussées.  Edilion  modifiée.  Gr.  in-16  de 
519  pages  avec  172  figures 12  fr. 

Rappei  de  qüelques  n'otions  de  chimie  :  Lois  et  principes.  Opérations  ana- 
lytiques.  Méthodes  d'analyse.  Réactifs.  Classiflcation  des  métaux.  Réactions  des 
corps.  Rappel  de  quelqubs  notions  de  PHYSIQUE  :  Propriétés  de  la  maltére. 
Pesanteur.  Propriétés  mécaniques  des  corps.  Hydrostatique.  Ctialeur.  Optlque. 
Electrtcité.  Analyse  et  essais  des  matEriaüx  de  construction  :  Pierres 
naturelles.. Cal  caires.  Ardoises.  Amendements.  Terres.  Sables.  Biiumes.  Asphaltes. 
Goudrons.  Bols.  Charbons.  Chaux  et  ciments.  Trass  et  pouzzolanes.  Plátres. 
Mortiers  et  bétons.  Argües.  Briques  et  tuiles.  Fers.  Fontcs  et  aciers.  Cuivre. 
Alliages.  Zinc.  Blanc  de  zinc.  Plomb.  Céruse.  Minium.  Aluminium.  Nickel. 
Verres.  Eaux  potables.  Appendice. 

RÉSISTANCE  DES  MATÉRIAÜX  APPLIQUÉE  AUX  GONSTRÜGTIONS.  Méthodes 
pratiques  par  le  calcul  et  la  statique  graphique,  par  E.  Aragón,   ingé- 
nieur des  arts  et  nnanufactures. 
TOME  I"  :  Gr.  ln-16  de  662  pages  avec  387  fig 15  fr. 

Préliminaires.  Principes  de  statique  graphique.  Poutres  droites  á  ame  pleine 
sur  deux  appuis  libres  ou  encastres.  Applications  de  la  statique  graphique  dans 
rétude  des  poutres  posees  sur  deux  appuis  libres.  Calcuis  complots  de  passe- 
relles,  de  ponts  pour  voies  de  terre  et  de  fer.  Cahier  des  charges.  Réglements. 

Tome  II  :  Gr.  in-16  de  752  pages  avec  370  figures 15  fr. 

Poutres  á  travées  solidaires.  Ares.  Ponts  suspendus.  Piles  métalliques.  Assem- 
blage  des  piéces  et  appareils  d'appui.  Accessoires  divers  et  piéces  de  machines. 
Renseignements  divers  relatifs  au  calcul  des  ponts  métalliques. 

Tome  III :  Gr.  in-16  de  572  pages  avec  252  figures 12  fr. 

Poutres  de  hauteur  variable.  Ponts  mobiles.  Constructions  métalliques  des 
ouvrages  hydrauliques.  Intégration  graphique  théorique  et  appliquée  íi  la  résis- 
tance des  matériaux.  Réglement  relatif  aux  halles  á  voyageurs  et  ?i  marcha n- 
díses  des  chcmins  de  fef.  InstrucLions  ministérielles  relatlves  k  l'emploi  dii 
béton  armé. 
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T0P06RAPHIE  appliquée'  aux  travaux  publics,  par  E.  Prévot,  conducteur 
des  ponts  et   chaussées,   faisant  fonctions  dlngénieur  au   service   du 
nivellement  general  de  la  Fraace,  suivi  d'un  Appendice  relatif  a  la  Topo- 
GRAPHíE   BXPÉDiÉK,   par  O.   Roux,   conductcur  des  ponls  et  ehaussées. 
Tome  I"  :  Instruments.  Gr.  in-16  de  438  pages  avec  272  fig.  et  1  pl.    12  fr. 
NoTiONS  PRÉHMíN AIRES  :  Notions  élémentaircs  sur  la  théorie  des  erreurs. 
Etude  de  quelques  organes  d'instruments.  Mires  et  stadias.  Mesttbb  des  angles  : 
Mesure  des  angles  horizontaux.  Mesure  des  angles  verticaux.  Mesure  des  dis- 
TANOBS  :  Mesure  directe  des  dlstances.  Stadi'métrie  ou  mesure  indirecte  des 
distances.  Principe  de  la  stadimétrie  et  gén^alités.  Mesure  des  akgles  ou 
NIVELLEMENT :  Nivellcment  direct  ou  géométrique.  Nivellement  trigonométrique. 
Nivellement  barométrique.  Mesure  simultanee  des  angles  verticaux,  des 
ANGLES  HORIZONTAUX  ET  DES  DISTANCES  :  Mcsurc  Simultanee  des  angles  hori- 
y.ontaux  et  verticaux.  Théodolites.  Mesure  simultanee  des  angles  et  des  distances. 
Tachéométres.  Instruments  spéciaux  aux  levers  souterrains.    Instru- 
ments DE  TOPOGRAPHIE  EXPEDIÉE. 

Tome  II :  Méthodes.  Gr.  in-16  de  572  pages  avec  262  ñg.  et  5  pl.  dont  4  en 
couleurs : 15  fr. 

Etude  genérale  des  méthodes  :  Généralités.  Eftets  de  la  courbure  de  la 
terre.  Méthodes  fondamentales  de  levé  relatives  k  la  planimétrie.  Méthodes  fon- 
damentales  de  levé  relatives  au  nivellement.  Méthodes  appropriées  aux  iiistru- 
ments  et  partí cularités  d'emploi  de  ees  derniers.  Regles  genérales  qui  président 
a  l'application  des  méthodes  fondamentales  aux  leves  étendus.  Canevas  et 
détails. 

Rappel  de  quelques  notions  d'astronomie  et  de  GÉ0DB3IE  :  Applications 
topographiques  de  l'astronomie.  Détermination  de  la  méridlenne.  Géodésie. 
Triangulation. 

Apelications  :  Levé  des  plans  d'études.  Levé  de  plans  parcell aires  et  cadas- 
trau3í.  Nivellement  general  de  la  France.  Leves  soutefralns.  Liste  des  modeles 
de  tableaux  de  calculs,  avec  exemples  numériques. 

Leves  expédiés.  Leves  spéciaux  :  Etude  du  terrain.  Application  des  mé- 
thodes et  des  Instruments  aux  divers  genres  de  levé.  Le  dessín  topographique. 
Lecture  et  emploi  des  cartes  topographiques. 
MAQONNERIES,  par  Eugéne  Simonet,  conducteur  des  ponts  et  chaussées, 

atiaché  au  service  municipal  de  la  Ville  de  Paris.  Gr.  in-16  de  442  pages 

avec  102  fig 10  fr. 

PiERRES  naTurelles  :  Granlts  et  porphyres.  Roches  volcaniques.  Schistes. 
Gres.  Silex.  Meuliéres.  Plerres  calcaires.  Marbres.  Résistance  des  pierres.  Travail 
des  pierres  :  sciage,  taüle,  maichines  á  íraüaiUer  ía  pierre. 

Pierres  artipicielles  :  Argües.  Marne.  Briques  :  ordinaires,  réfra.ctaires, 
hriqn08  légéres  réfract&ires,  creases,  vemissées.  Chaux.  Ciments.  Mortiers  : 
Pierres  calcaires.  Chaux.  Chaux  hydrauliques  artiflcielles.  Ciments.  Pouzzplanes. 
Laitiers.  Analyse  chimique  :  pierres,  chaux,  cimenta,  Mortiers  :  descripHon, 
résistance.  Plátre.  MaConnbries  :  Maconnerie  :  de  pierre,  rrmellonsy  meuliére, 
brique.  Construction  en  fer  et  ciment.  Ciment  métallique.  Bitume  et  asphaltes. 

Appendice  :  Devis  et  cahier  des  charges.  Tableaux  des  principaux  granits, 
porphyres,  pierres  volcaniques,  gres  frauQais  et  pierres  calcaires  de  France. 

BOIS  ET  MBTAÜX^  par  E.  Aucamus,  ingénieur  des  arts  et  manufactures, 
attaché  au  service  du  matériel  et  de  la  traction  des  chemins  de  fer  du 

Nord.  Gr.  in-16  de  335  pages  avec  288  fig 8  fr. 

Bois  :  Classiflcation  des  bois.  Qualités  et  défauts,  Préparation  des  bols.  Assem- 
blages.  Machines-outils.  Résistance  et  essais  des  bois.  métaux  :  Notions  gené- 
rales de  métallurgie.  Fer.  Fonte.  Acier.  Fabrlcation  des  fers  spéciaux  et  des  toles. 
Travail  des  métaux.  Machines-outils.  Assemblages  divers.  Rivure.  Essai  et 
résistance  des  métaux. 

TRACE  ET  TERRASSÉMENTS,  par  P.  Frick,  ingénieur  des  constructions 
civiles,  chevalier  du  Mérite  agricole,  et  J.-L.  Canaud,  conducteur  des 
ponts  et  chaussées,  chef  de  section  des  chemins  de  fer.  Gr.  in-16  de 

669  pages,  avec  317  fig 15  fr. 

Tracé  :  Considérations  genérales.  Etude  et  détermination  d'un  tracé.  Compa- 
raison  des  traces.  Détermination  déflnitive  du  plan  et  du  profll  en  long.  Gubature 
des  terrasses.  Calcul  des  proflls  en  travers.  Mouvement  des  terres. 
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ExÉOüTiON  DBS  TBRRASSKMBirTS  :  Mode  d'exécution  des  debíais  ou  remblals  - 
Des  sondages.  Des  débl&is.  Des  remhUis.  Transports.  Orgaalaation  d'un  cUantier 
de  terrassements  :  Chantiers  á  la  brouette,  su  tombere&u,  aux  víigonnets  a,i>ec  tractiorv 
par  chevaux,  aux  gra.nds  wagrons  sur  vote  de  1  métre,  de  déch&'^gement :  exéeution 
des  rembl&is.  AAsainissements.  Draiiiages..Réparatioa3  :  Assainissements  et  drai- 
nage  des  traachées  :  Des  talus  de  débl&is,  Murs  de  souténement  divers.  Précautions 
k  prendre  dans  rexécution  des  remblais.  Réparations  des  éboulements.  Entretien 
des  terrassements.  Annbxbs  *  Note  sur  la  pratique  des  opérations  sur  le  terrafn. 
Note  sur  les  méthodes  nord-américaines  de  terrassements.  Note  sur  les  courbes 
de  raccordements.  Note  sur  les  raccordements  paraboliques.  Formules  reía- 
Uves  aux  principaux  cas  de  raccordements.  Appbndicb  :  Note  sur  la  présenta- 
tion  des  projets. 

FOUILLES   ET  FONDATIONS,  par  P.  Frick,   iagénieur  des    constructions. 
civiles.  Gr.  in-16  12  X  18  de  500  pages,  avec  350  figures 12  fr. 

a^NÉRALiTís.  SONDAOBS.  PremUre  partíe  :  Fovillbs  bt  boxdatioiís  a  l'aik 
LIBRB.  Fondations  par  fouilles  directes  jusqu'au  solide.  Asséchements  des  fouilles. 
Epuisements.  Procedes  divers  d'asséchement.  Fondations  sur  supports  discon- 
tinus.  Pieux  et  pilotis.  Puits.  Havage.  Cas  spéciaux.  Deuxiéme  p&rtie  :  FoüiIiLBS 
BT  FONDATioirs  BOUS  L'BAU  :  Fouüles  sous  l'eau.  Dragage.  Dérochements.  Batar- 
deaux.  Calssons.  Fondations  sous  l'eau.  Béton  immergé.  Radiers  généraux. 
Pilotis.  Havage.  Troifiiéme  pariie  :  Air  comprimí.  Cloches.  Scaphandres.  Fon- 
dations par  caissons  á  air  comprimé.  Calssons  partlculiers,  amovibles,  mobiles, 
en  magonnerie.  ElTets  physiologiques  de  l'air  comprimé,  mesures  hygiéniques. 
Debíais  souterrains.  Tunnels.  Modes  d'exécution.  Procedes  spéciaux.  Tunnels 
en  terral ns  difflciles.  Accidents. 

Amiexe  :  Lb  BtTON  armé.  Grénéralités.  Méthodes  de  calculs.  Divers  systémes. 
Applications.  Metal  déployé.        / 

DROIT  CIVIL,  par  Louis  Martin,  avocat,  professeur  libre  de  droit.  Gr.  in-16 

de  500  pages 8  fr. 

Introduction.  —  Des  pbrsonnbs.  —  Das  biens.  —   Des  difpérbntbs 

MANIERES  DONT  OK  AOQUIBRT  LA  PROPRIÉTfi. 

DROrr  ADMINISTRATIF,  par  Paut  Touzac,  licencié  en  droit,  rédacteur  au 
Ministére  des  Travaux  publics.  Gr.  in-16  de  511  pages 9  fr. 

NOTIONS   QÉNÉRALBS   DB  DROIT  POLITIQUB  OU  OONSTITXTTIOKürBL  :    LCS  droltS 

de  l'homme  et  du  citoyen.  Organisatlon  des  pouvoirs  publics,  pouvoir  législatif, 
pouvoir  exécutif.  Droit  administratif  :  L'Etat.  Le  département.  L'arrondis- 
sement.  La  commune.  Le  département  de  la  Seine  et  les  villes  de  París  et  de  Lyon. 
L'Algérie,  les  colonies  et  les  pays  de  protectorat.  Les  établissements  publics  et  ' 
d'utilité  publique.  Indépendance  de  l'autorité  administrative  á  l'égard  de  l'auto- 
rlté  Judiciaire. 

DROIT  GOBOIERGIAL  ET  LÉGISLATIOIf  INDÜSTRIELLE,  par  L.  Martin,  pro- 
/esseur  libre  de  droit,  membre  de  la. Chambre  des  députés.  Gr.  in-16  de 

671  pages  10  fr. 

Droit  commercial.  Dxj  commbrob  bn  qInBral.  —  Dü  commbrob  maritimb. 

-^  Dbs  faillitbs  bt  des  banqübrovtbs  bt  des  liqüidations  jüdioiairbs.  — 

léoislation  indvstriellb. 

PROGÉDÜRE  CIVILB  ET   DROIT  PENAL,  par  L.  Martin,  avocat,  professeur 

libre  de  droit.  Gr.  in-16  de  452  pages 8  fr. 

Procédürb  oivilb.  —  Droit  pBñal.  Codb  pBnal.  —  Instruction  crimi- 

nblle. 

EXÉGUTION  DES  TRAVAÜX  PUBLICS,  par  E.  Dardart,  conducteur  principal 

des  ponts  et  chaussées.  Gr.  in-16  de  632  pages 12  fr. 

Dbs  travaux  publics  au  point  de  vub  des  finances  publiqubs  :  Notions 

genérales  sur  la  comptabilité  publique.  Travaux  exécutés  :  sur  les  fonds  de  VEtat, 

des  départemeniSr  communaux.  Réglement  general  sur  la  comptabilité  publique. 

División  des  travaux  pubUcs.  Dépenses  des  travaux  publics. 
Du  MODE  D'EXÉCUTION  DBS  TRAVAUX  PUBLios  :  Notious  genérales.  Les  marches 

ou  entreprises  de  travaux  publics.  Des  rapports  de  l'Administratlon  avec  les 

propriétaires  k  l'occasion  des  travaux  publics.  Annbxbs  :  Ordonnances.  Décrets. 

Instructions,  etc. 
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ORGANISATION  DES  SERVICES  DE  TRAVAUX  PUBLICS  en  Ffmce,  par 
E.  Campredon,  ingénieur  civil  des  mines.  Gr.  in-16  de  416  pages.  8  fr. 
Sebtioe  des  Ponts  et  Chatjssées  :  Etude  historique,  organisatlon  du  per- 

sonnel.  Fonctions.  Mode  de  proceder.  Tenue  des  bureaux. 
Service  des  Mines  :  Etude  historique.  Organisatlon  du  personnel.  Fonctions. 

Mode  de  proceder.  Tenue  des  bureaux. 
Service  des  Chehins  de  fer  :  Etude  historique.  Organisation  du  personnel. 

Fonctions.  Mode  de  proceder  et  tenue  des  bureaux.  Service  des  chemins  de  fer 

de  l'Etat. 
Services  d'intérSt  colliíctif  :  Service  départemental.  Service  communal. 

Service  de  la  ville  de  París.  Services  des'  associations  syndicales.  Services  des 

autres  travaux  d'intérét  public. 
Services  auxiliairbs  :  Service  coloniah  Service  du  Ministére  de  Tlnstruction 

publique,  des  Beaux-Arts,   des  Cuites.  Service  du  Ministére  de  TAgricultuíe. 

Services  des  Mlnistéres  de  la  Guerre  et  de  la  Marine.  Service  du  Ministére  de 

rintérieur.  Service  du  Ministére  du  Commerce,  de  l'Industrie,  des  Postes  et  Télé- 

grsmhes.  Service  du  Ministére  des  Finances. 

GOMPTABILITE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  et  tenue  des  bureaux  des  services 
de  ponts  et  chaussées,  par  E.  Herbert,  ex-conducleur  des  ponts  et  chaus- 
sées,  secrétaire-régisseur  de  l'Ecole  natioñale  des  mines.  Préface  de 
M.  L.  Durand-Claye,  inspecteur  general  des  ponts  et  chaussées  en 
retraite.  Gr.  in-i6  de  520  pages 12  fr. 

Réglement  provisoire  de  1878  sur  la  comptabilité  des  dépenses  du  Ministére 
des  Travaux  publics  et  nomenclature  des  piéces  á  produire  aux  trésoriers- 
payeurs  généraux  pour  le  paiement  des  dépenses  du  Ministére,  mis  a  jour  au 
1"  janvier  1898.  Lois  et  réglement  sur  le  timbre  de  l'enregistrement.  Réglement 
spécial  de  1849  sur  la  comptabilité  du  ministére  des  Travaux  publics  mis  á 
jour  au  I**  janvier  1898.  Frais  divers  de  services.  Instruction  de  1879  sur  la  tenue 
des  bureaux  des  services  des  Ponts  It  Chaussées,  mis  a  jour  au  1^'.  janvier  1898  . 
Comptabilité  des  services  d'^rchitecture  et  des  promenades  et  plantations  de 
la  ville  de  Paris.  Retraites  des  cantonniers  de  l'Etat.  Secours  aux  ouvriers  blessés 
Table  des  documents  par  ordre  chronologique.  Table  des  matiéres  par  ordre 
alphabétiíiue.  Table  des  modeles  de  formules  annexés  aux  divers  réglements. 
Table  de  concordance  entre  les  réglements  de  1843,  1849  et  1878. 
COMPTABILITÉ  DEPARTEMENTALE,  VICINALB,  COMMUNALE  ET  GOMMER- 
GIALE,par  E.  Dardart,  sous-ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  A.  BonnaJ, 
ingénieur  civil,  et  Ch.  Orrier,  expert  comptable.  Gr.  in-16  12  ,x  18 
de  778  pages , 42  fr. 

Comptabilité  dEpartehentale.  Introduction.  Disposition  genérale.  Du  bud- 
get  et  des  crédits.  Recettes  budgétaires.  Dépenses  budgétaires.  Des  écritures  du 
Préfet.  Des  écritures  du  Trésorier-payeur  general.  Des  comptes  du  département. 
Conservation  du  mobilier  départemental.  Dispositions  finales.  Nomenclature  des 
piéces  et  des  ju*ítifications  k  produire.  Service  hora  budget  Comptabilité  des 
recettes  et  des  dépenses  de  la  Ville  de  Paris. 

Comptabilité  des  chemins  vicinaux.  Généralités.  Création  et  répartition 
des  ressources.  Exécution  des  travaux.  Comptabilité  :  de  Pagent  voyer  cantonal; 
du  régisseur  comptable  ;  de  l'agent  voyer  en  chef  ;  du  Maire  ;  du  receveur  muni- 
cipal. Justiücation  des  recettes  et  des  dépenses.  Comptabilité  :  du  Prétet,  du 
Trésorier-Payeur  general.  Inventaire.  Législatlon.  Chemins  vicinaux  du  dépar' 
tement  de  la  Seine. 

Comptabilité  des  chemins  rtjraux.  Législation.  Réglement  general.  Compta- 
bilité :  du  Maire  ;  des  receveurs  municipaux.  Justiücation. 

Comptabilité  communale.  Du  budget.  Enumération  et  classement  des  charges 
et  des  ressources  flnanciéres  des  communes.  Ressources  dont  les  communes  he 
peuvent  bénéflcier  sans  l'agrément  de  l'autorité  supérleurc.  Du  receveur  muni- 
cipal. Recouvrement  des  produits.  Quittances.  Non-valeurs.  Emplol  des  crédits. 
Xiiquidation  et  ordonnancement.  Écritures  du  Maire.  Comptabilités  occultes. 
Annexes  diverses. 

Comptabilité  commerciale.  Généralités.  DilTérents  genres  de  commerces  et 

d'industries.  Comptes.  Actes  de  commerce.  Formes  á  donner  á  la  comptabilité. 

Modeles  de  réglures  des  livres.  Pariicipation  aux  bénéfices  ;  Comment  on  dott 

.l'entcndre.  Participation  intégrale.  Participation  limitée.  Participants.  Contrats 

ou  conventions  de  participation. 


—  y  — 

ROLB  ÉCONOMIQUE   £T    SOCIAL    DES    VOIES   DE    GOMMUNICATION,   par 

E.  CampredoD,  iogénieur  civil  des  mines,  inspecteur  départeoiental  du 

travail  dans  1  industrie.  Gr.  in-16  de  515  page9 10  fr. 

Le  role  ÉCONOMIQUE  DES  VOIES  DE  coMUUNicATioN  :  Lcs  routes.  Les  voies 
terrees.  Les  voies  navigables.  Les  voies  maritimes.  Les  voies  électriques. 
Le  role  social  des  voibs  de  communication. 

RAPPORTS  DE  SERVICE,  par  A.  Dardart,  sous-ingénieui*  des  ponts  et 
chaussées  en  retraite,  et  Ph.  Dufour,  commis  principal  des  ponts  et 
chaossées,  lauréat  de  l'Académie  francaise;  et  STÉN06RAPHIE,  par  Zryd, 
conducteur  des  ponts  et  chaussées, 'professeur.  Gr.  in-46  de  716  pages^ 

avec  figures 12  fr. 

Rapports  et  style  en  trénéral.  Mots  et  images.  Phrases  et  figures.  Consldérations 

genérales  sur  les  iangués  et  les  mots.  Archaísmes.  Synonymes.Solécismes.  Clta- 

tions  latines  et    étrangéres.    Homonymes.   Paronymes.  Yerbes.    Ponctuation. 

Orthographe  Liaisons.  Loglque.  Morale.  Disposition  extérleure  d'unlrapport. 

Documents,  discours  et  rapport. —  Sténographie,  Dactylographie,  L&ngues  untoer- 

HYGl£lVE  et  secours  et  premiers  soins  a  donner  aux  malades  et  aux  blessés, 
par  le  docteur  J.  Noír,  professeur  des  Ecoles  municipales  d'iníirmiéres 

de  la  Ville  de  Paris.  Gr.  in-16  de  320  pages  avec  .79  fig 7  fr.  50 

Hygiéne  genérale.  Les  milieux  naturels  :  L'a,tmo8phére,  sa  composition  se» 
pTüpriétés,  Le  sol,  l'eau,  les  climats.  Les  milieux  artificiéis  :  L'ha,hitation.  Ls 
vHemenis.  Alimentation  :  Alimenta  solides,  les  boissons,  art  culinaire.  Hygiéne  du 
corps  :  Soins  de  propreié  córporelle,  fíydroíhérapie,  iravail  physique  et  intellectuelt. 
.gymnastiquey  sports,  surmenages.  Hygiéne  publique.  Hygiéne  industrielle  ot  pro- 
fessionnelic  :  Le  milieu  indusirieL  les  dangers  des  matiéres  mises  en  (Bux>re,  influencé 
de  Vouiillagesur  Vourrier  ei  dangers  auxquels  tí  expofe,  hygiéne  du  burean.  Secours 
et  premiers  soins  a  donner  en  cas  d'accidents  aux  malades  et  aux  blessés.  Le  corp» 
bumain  et  ses  diverses  fonctions,  soins  et  secours  urgents,  secours  et  soins  aux 
blessés. ~ 
PONTS  ET  0ÜVRA6ES  EN  MAgONNERIE,  par  E.  Aragón,  ingénieur  des  Arts 

et  Manufactures.  Gr.  in-16  de  xii-562  pages,  avec  377  figures 15"  fr. 

Stabllité,  résistarice,  conditions  d*établl3=ement  et  détails  de  construction 
des  massifs  de  mnconnerie,  jnv^rs  de  réservoirs,  barrages-réservoirs.  murs  de 
souténement.  vout  s.  ponts,  viaducs,  pOnts-canaux.  Exemplei  et  aprlications 
diverses.Circulaire  prusslenne  relative  aux  eonstructions  en  ciment.armé. 

ROUTES  ET  GHEMINS  VICINAÜX,  par  O.  Roux,  conducteur  des  ponts  et 
chaussées.  Gr.  in-16  de  575  pages  avec  275  fig 12  fr. 

Classtfication  des  voies  de  terre  :  Dénomination  des  difl^érentes  voies 
EtudQ  sommaire  de  leurs  di^erses  parties.  Statistique. 

f^fiRiODE  DES  ÉTUDES  :  Tracé.  Rédaction  de  l'avant-projet.  Rédaction  dii 
pr.,jet  définltif. 

Travattx  neufs  ET  d'entretien  :  Piquetage.  Terrasseraents.  Cbaussées.  Ler 
cántonniers.  Plantations.  Le  budget  des  routes. 

Chemins  vicinaux  :  Ressources  et  budgets.  Les  prestations.  Le  budget  com- 
munal.  Le  budget  départemental.  Notes  sur  le  cheval  et  la  voiture. 

^VWfi  PUBLIQUE,  par  Georges  Lefebvre,  conducteur  des  ponts  et  chaussées, 
attaché  au  service  municipal  de  la  voie  publique  et  du  nettoiement  de 

la  ville  de  Paris.  Gr.  in-16  de  520  pages  avec  140  íig 12  fr. 

Généralités  :  Tracé,  \lignements.  Chaussées  pavees  en  pierre.  Cbaussées  en 

empierrement.   Chaussées  en  asphalte  comprimé.   Chaussées   pavees  en   bois. 

Chaussées  mixtes  et  diverses.  Trottoirs  et  contre-allées.  Travaux  de  viabilité. 

Nettoiement,  arrosement  et  enlévement  des  neiges  et  glaces.  Pratique  du  service. 

DISTRIBUTIONS  D'EAU,  par  G.  Dariés,  conducteur  au  service  des  Eaux  de 
Paris,  licencié  és  sciences,  professeur  d'hydraulique  á  FEcole  spéciale 

des  travaux  publics.  Gr.  in-16  de  566  pages  avec  400  íig 15  fr. 

Généralités.   De  la    qualité    des  eaux.    Eaux    souterraines.    Consommation. 

Puisage  et  captation  des  eaux.  Adduction  des  eaux.  Procedes  de  flltrage  et  d'épu- 

ration.  Machines  élévatoíres.  Réservoirs.  Conduites  de  distribution.  Appareils- 

publics.  Service  dans  la  maison.  Entretien  des  canalisalions.  Exploitation. 

Vente  de  l'eau.  Annexes. 
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ASSAINISSBHENT  DES  VILLESETÉ60ÜTS  DE  PARÍS,  par  Paul  Wéry,  cbefdu 
bureau  du  service  des  égouts.  Gr.  in-16  de  663  pages  avec  434  fig.  18  fr. 
AssAiNissBMBNT  DBS  \iLL7S  :  Evacuation  dea  eaux.  Réservoirs  de  vidange. 
€anaUsatioa3  spéciales.  Systéme  fonctionnant  par  simple  gravitation.  Systéme 
dit  tout  a  l'égout.  Projet  d'assaini3semeat  d'une  ville  par  le  sy^^téme  du  tout 
A  l'égout.  Entretien  du  réseau  d'égouts  et  de  caualisatioas.  Extensión  du  service 
de  la  distribution  d'eau.  De  la  aalubrité  de^i  voies  publiques.  TJlilísatioa  agricole 
des  eaux  d'égouts.  Prix  composés  applicables  á  la  construction  des  égouts, 
canalisations,  branchements  de  regards  et  de  boucbe,  et  réservoirs  de  cbasse. 
Assainissement  de  l'habitation  par  le  tout  á  l'égout.  Devis  estiraatifs  et  types 
divers  d* assainissement  de  maisons.  De  l'assainissement  dans  certaines  villes 
de  France  et  de  J'étranger.  Assainissement  de  la  Seine.  Devis  et  cabier  des 
cbarges,  bordereau  de  l'entrepríse  des  travaux  de  magonnerie,  cbarpente,  etc., 
du  service  d'assainissement. 

Les  égouts  -de  París  :  Historique.  Description  du  réseau  d'égouts  parisiens. 
Oollecteur  de  Clisiiv  et  siphon  do  la  Concorde.  Profil  des  égouts.  Ouvrages  acces- 
solres  des  égouts.  De  l'exploitation  des  égouts. 

PLANTATIONS  D'ALIGNEMENT,  PBOUBlf  ADES,  PARGS  ET  JARIMNS  PDBUGS, 

par  G.  Lefebvre,  conducteur  des  ponts  et  chaussées,  chef  de  circons- 
cription  des  services  techuiques  municipaux  de  la  Ville  de  París.  Grand 

in  16de  357  pages  avec  336  fig.  et  4  pl il  fí. 

iNTRODüCTioN  :  Réguc  végétal. 

PLANTATIONS   d'alignembnt  :   Dispositious  des  plantations  et  cboix  des 

essences.  Exécution  des  plantations.  Entretien  des  .plantations.  Maladies  des 

plantations  d'alignement.  Renseignements  statlstiques. 
Prohenades  et  jardins  PUBH03  :  L'art  du  dessinateur  de  jardins.  Etude  des* 

projets  de  pares  et  jardins  publics.  Construction  d'un  pare  ou  jardin  public. 

Entretien  des  pares  et  jardins  publics.  Projet  de  jardin  public.  Appbndicb. 

iCLAIRAGE,  par  B.  Saint-Paul,  conducteur  municipal,  chef  du  service 
technique  de  l'éclairage  de  la  !'•  section  de  la  Ville  de  París,  et  L.G aliñe, 
ingénieur  des  artset manufactures.  Ouvrage  médaillé  par  la  Société  d'en- 
couragement  pour  rindustrie  nationale.  2-  édition.  Gr.  in-16  de  697  pages 

avec  308  fig 15  fr. 

EcLAiRAQE  Aüx  HUILE3  vfioÉTALB  ET  MINERALES  :  Eclairagc  á  l'buile  végétalc  : 
FabricsLÜon  de  l'huile.  Lampes  á  Vhuile.  Traitement  des  bulles  minerales  :  Exploi- 
iation  des  gisements.  Ráffináge  de  l'huile  minérsde.  Eclairage  aux  bulles  minerales  : 
EclsLirage  á  Vesaence.  Lampes  au  pétrole.  Eclairage  aux  huiles  lowrdes. 

EcLAiRAQE  AU  OAZ  :  Distillation  de  la  bouille  :  Production  du  gaz..  Sous-pro- 
duils.  Distribution  du  gaz.  Brftleurs  :  á  air  libre,  intensifs  á  air  froid,  á  air  chaud, 
á  incandescence,  á  gaz  carburé.  Appareils  de  réglage.  Eclairage  privé  et  public 
Gaz  spéciauA  :  acétyléne,  gaz  ricbe,  gaz  de  bois,  gaz  a  l'eau,  gaz  á  l'air. 

Eclairage  électrique  :  Are  voltalgue  et  incandescence.  Production  de  Vare 
régulateursy  bougies  électriques,  lampes  á  incandescence:  Montage  des  lampes, 
Photornétrie   Projets  d'éclairage  :  gaz.  éUctricité. 

PORTS  MARHIMES,  par  De  Gordemoy,  ingénieur  des  Arts  et  Manufactures 

Tome  ^^  Gr.  in-i6  de  576  'pages  avec  327  figures 15  fr. 

Mer.  Vents.  Ondes  liquides.  Vagues.  Marees.  Les  marees  dans  les  fleuves. 
Oourants.  Cotes.  Barres  et  deltas.  Dragages.  Protection  des  cotes.  Généralités 
sur  les  ports.  Etudes  d'un  établissement  maritime.  Ports.  Ports  k  cbasses  natu- 
relles.  Ports  a  moles  convergents.  Ports  sur  plage  de  sable.  Ports  a  jetees. 
Fleuves  et  estuaires.  Matériaux  employés  a  la  mer.  Pbares  et  balises.  Bouées. 
Notions  de  cosmograpbie  et  de  trigonométrie  sphérique.  Notions  de  navigation. 
Hydrographie.  Navires. 

Tome  n.  Gr.  in-i6  de  571  pages  avec  360  figures 15  fr. 

Procedes  d'exécution.  Travaii  á  l'air  comprimé.  Construction  des  jetees. 
Moles,  digues  et  ouvrages  extérieurs.  Utilisation  des  ports.  Ecluses.  Múrs  de 
•quais.  Fondations  des  murs  de  quais.  Accessoires  des  quais.  Constructions  de 
l'avenir.  Can  aux  maritimes.  Ponts  mobiles.  Ports  naturels.  Ports  de  reruge. 
Porís  militaire.^.  Exemples  de  ports.  Prix.  Notes  diverses. 

200L06IE  APPLIQUEE  EN  FRANCE  ET  AÜX  GOLONIES,  par  le  D'  Jacques  Peí- 
legrin,  préparateur  au  Muséuní  d'histoire  naturelíe,  et  Victor  Gayla,  ingé- 
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nieur  atronóme.   Ouvrage  médaillé  par  la  Société  des  Ayriculíeut^s  de 

France.  Gr.  in-16  de  644  pages  avec  282  fig 12  fp, 

ZooLOGiE  QÉNÉRALB  :  Divisions  de  la  zoologie.  Taxinomie.  Protozoaires. 
Métazoaires.  Zoologie  AppiiQVfiB  :  Les  poissons.  Piscículture  en  eaux  libres. 
Pisciculture  eu  étangs.  Piscículture  industrielle.  Les  poissons  marins  et  leur  peche. 
Astaciculture.  Ostréiculture.  Sériciculture.  Apiculture.  Collections  zoolo- 
oiQUES  :  Leur  but.  Art  de  les  fonner.  Vertebres.  Invertébrés.  Les  produits 
animaitx  des  colonibs  franqaises.  léqislation  et  rfiglementation  spt' 
cíales. 

LÉ6ISLATI0N  DES  EAUX,  par  L.  Gourcelle,  avocat,  et  E.  Dardart,  sous-in- 
génieur  des  ponts  et  chaussées.  Gr.  in-16  de  954  pages 15  fr. 

Eaux  pluviales,  sources.  eaux  souterraines.  Riviéres  flottables  á  buches  perdues, 
Cours  d'eau  navigable?  o»i  flottables  par  trains  ou  radeaux.  Canaux  de  navigation. 
Trrigation.  Alimentation  en  eaux  des  communes.  Travaux  de  d(^fense  contre  les 
eaux.  endiguements,  Etangs  et  marais.  Mcr  territoriale  et  rivages  de  la  mer. 
Ports  maritimes  de  commerce.  Eclairage  et  balisage  des  cAtes.  Marine  marchande. 

DOOUMENTS  LfiOISLATIPS,  ADMINISTRATIF3  ET  JÜDICIAIRES. 

CHEMmS  DE  FER,  GONSTRÜGTION  ET  VOIE,  par  A.  Sirot,  conducteur  prín^ 
cipal  des  ponts  et  chaussées,  anclen  chef  de  section  aux  cheoiins  de 
fer  de  I'Etat.  Gr.  in-16  de  495  pages  avec  270  fig.  et  12  pl.. . . . .     12  fr.  50 

Etudes  :  Etudes  pré^iminalres  :  Enqu'ie  d'uiüité  pu'^.iique,  avani-projet.  Etudes 
déflnitivecí :  Projei  de  tracé  et  de  terrassements,  projet  définitif.  Avant-métré. 

GONSTRUOTION.  INPRASTRUOTURB  :  Plate-forme  :  Terrassementó,  consolida- 
tion  dea  talus.  Ouvrages  d'art  :  Ouvragea  d*art  ordinaires,  ouvrages  pour  assurer 
Vécoulement  dea  eaux,  ouvrages  pour  le  mainiien  des  voles  de  communication,  grands 
ponts  et  maducfít  souterrains^  accidents  sur  les  chanliers.  Dépense  kilométrlque 
<Je  rinfrastructiu-e  de  di  verses  íignes. 

SuPERSTRUCTüRB  :  Voie  :  Ralis,  írat?prses,  accessoires  de  la  rote,  changements 
de  voies,  croisements  de  voie,  plaques  toumanteSy  chariots  transbordeurs,  alimenta"' 
tion  en  eau  des  machines,  fosse»á  piquer  le  /eit,  signaxix,  prix  de  revient  des  appa- 
reils  de  la  voie.  Gares  et  stations  :  Dispositions  et  accessoires  des  gares,  service 
des  marchandises.  Entretien  et  surveillance  :  Prescriptions  de  grande  voirie. 

CHEMIlfS  DE  FER.  LOGOMOTIVE  ET  MATÉRIEL  ROULANT,  par  Maurice 
Demoulin,  ingéníeur  des  arts  et  manufactures.  Gr.  in-16  cíe  402  pages 
avec  215  fig.  ct  11  pl 12  fr. 

La  locomotive  :  Considérations  genérales.  La  chaudiére.  Le  mécanisme.  Le 
véhicule.  Le  tender  et  la  locomotive-tender.  Principaux  types  de  locomotives. 
Description  de  vuelques  locomotives  de  construction  récente.  Les  locomotives 
compound. 

Le  MATÉRIEL  ROULANT  :  Considératious  genérales.  Construction  des  voitures 
et  wagons.  Description  de  quelques  types  de  voitures.  Freins. 

EXPLOITATION  TEGHNIQüE  DES  GHEMDÜS  DE  FER,  par  L.  Galine,  in^^é- 
nieur  des  arts  et  manufactures,  inspecteur  á  la  Compagnie  des  cheniins 
de  fer  du  Nord.  Gr.  in-16  de  104  pages  avec  309  fig 16  fr. 

Aménagement  des  gares  :  Service  des  voyap^eurs.  Service  des  marchandises'. 
Construction.  Siqnaux  :  Code  de^  signaux.  Construction.  Concentration  des 
leviers.  Enclenchements.  Mouvement  des  trains  :  Marche  des  trains.  Block- 
system.  Voie  unique.  Vitesse  des  trains. 

Pratique  du  SERVICE  :  Exploitation.  Matériel  et  tra(;jtion.  Matériel.  Voie. 

TRAMWATS  ET  AÜTOMOBILES  par  E.  Aucamus,  ingénieur  des  arts  et 
manufactures,  chef  d'atelier  a  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du 
Nord,  et  L.  Galine,  ingénieur  des  arts  et  manufactures,  inspecteur  á  la 
Compagnie  des  chemins  de  íor  du  Nord.  Gr.  in-16  de  481  pages,  avec 
234  fig 12  fr. 

Tramways  :  Résistance  a  la  traction.  Voie.  Matériel  et  tracti-on.  Tramways 
oú  réner'rrie  est  produite  directement  sous  levéhicule  :  á  traction  animale,  A  vapeur, 
chemins  de  fer  á  crémaillére.  Tramways  oü  Ténergle  provenant  d'une  usine  cén- 
trale est  fournie  ¿i  chaqué  instant  par  des  cAbles  ou  conducteurs  :  Tramvfays 
funicnlaires,  tramv^ays  électriques  par  cables.  L'énerjfle  produite  dans  une  usine 
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céntrale  est  emmagasinée  dans  les  véhicules  pour  un  certain  parcours  ;  Traclion 
par  accumulaleurs  élcctriqíies,  locomoiives  sans  foyer,  traclion  par  l'air  comprimé 
íramn'ays  á  gaz   systémes  divers. 

AUTOMOBiiiES  :  Classiflcation.  Résistance.  Conslruction  des  automobiles. 
Moteurs.  Automobiles  á  pétrole  :  Moteurs  á  pétrole.  roitur^  ordinairea  et  voiiures 
lourdes.  Motocycles  et  voüureites.  Automobiles  ¿i  vapeur.  Automobiles  électriques. 
AiíNEXES  :  Réglements,  circulaires.  etc. 

CONTROLE   DES   GHEMINS  DE    FER    ET   DES   TRAMWATS,  par  J.   de   La 

Huelle,  avócate  rédacteur  au  Ministére  des  Travaux  publics.  Gr.  in-16  de 

733  pagesr 12  fr. 

Caracteres  généraux  dü  droii  de  controle  de  l'Etai  :  Sa  nature.  Sa 
ralson  d'étre.  Son  origine.  Oroanisation  du  controle  de  l'état  sur  les 
ohemixs  de  fbr  :  Controle  de  la  construction.  Controle -de  Texploltation.  Role 
et  attributions  des  différents  ponotionnatres  DU"  CONTROLE  :  Adminis- 
tration  céntrale  :  Ministére  des  Travaux  publics,  préfets.  Controle  technique  : 
Directeur,  ingénieur  en  chef  et  ingénieúrs  des  ponts  el  chaussées  et  des  mines»  conduc- 
teurs,  contróleurs  et  commis.  Controle  commercíal  :  Directeur,  conlróleur  general» 
inspecieurs  principaiix  "t  particuliers.  Controle  techniquo  et  commercíal.  Pólice  : 
Commissaires  de  suroeillance  et  commissaires  apéciaux.  Controle  du  travail  : 
Ingénieúrs  en  chef  et  ingénieúrs  des  ponts  et  ch,aussées  et  des  mines  contróleurs  du 
travail  comité»  du  travail  du  réeeau  del'Etat.  Exercice  du  droit  de  controle.  Tenue 
des  bureaux.  Utilité  du  controle  flnancier,  son  organisation.  Conseils,  comités  et 
commissions  institués  auprés  du  ministére  des  travaux  publics  et  ayant  des 
atlfibutíons  en  matiére  de  chemins  de  fer.  Cbemins  de  fe^  de  l'Etat.  Chehins 

DE  FER  D'INTÉRÉT  LOCAL  ET  TRAMWAYS.  LlGNES  DIVERSES  :  ContrOlC  dCS  ChCminS 

de  fer  d'intérét  local  et  des  tramways.  CoBtrOle  des  chemins  de  fer  minlers  et 
des  chemins  de  fer  industriéis.  Controle  des  voies  ferreos  des  quais  des  ports 
maritimes  et  fluviaux.  Réseaux  algériens  et  tunisiens  :  Organisation  du  con- 
trole des  voies  ferrées. 

.  PERSONNEL  DU  CONTROLE  :  Rccrutemcut  du  pcrsonnel  spécialisé.  Rbns£i< 
gnéménts  divers  :  Positions  diverses.  Traitements  et  allocations.  Retraites. 
Uniforme.  Annexes  :  Lois,  décrets,  arrétós,  ordonnances,  etc. 

GÉ0L06IE  ET  MINERALOGIE  APPLIQUEES.  Les  minéraux  útiles  et  leurs 
gisements,  par  H.  Chaípentier,  ingénieur  civil  des  mines.  Gr.  in-16  de 
643  pages  avec  115  fig , 12  fr. 

PRfiCIS   DE    GfiOLOGIE    GENÉRALE    AVEC    ÉLÉMENTS    DE    MINÉRALOGIE    ET    DE 

PALÉONTOLOQiE.  Phénouiéncs  actuéis.  Formation  de  l'écorce  terrestre.  Chrono- 
logie  géologique. 

GÉOLOGiE  APPLiQUÉB  PROPREMBNT  DÍTE  :  Consídératlons  genérales.  Etude 
d'un  gisement.  Matériaux  de  construction  et  roches  employées  dans  les  travaux 
publics.  Minéraux  employés  dans  la  métallurgie.  Le  carbone  et  ses  coraposés. 
Combustibles  minéraux  et  hydrooarbures.  Minéraux  employés  en  agriculture. 
Minéraux  employés  dans  les  industries  diverses.  Métaux  rares.  Pierres  précieuses, 
gemmes. 

EXPLOITATION  DES  MINES,  par  Félix  Colomer,  ingéaiear  civil  des  mines. 

S-'  édition.  Gr.  in-16  de  344  pages  avec  176  fig 9  fr. 

Mise  en  exploitation  :  Exploitations  fáciles.  Sondages.  Aménagement  du 
glte.  Méthode  d'exploitation. 

ExTRACTiON  DU  MiNERAi  :  Abatagc.  Roulagc.  Extraction. 

Services  généraux  d'une  exploitation  :  Epuisement  des  eaux.  Aérage. 
Installations  extérieures.  Prix  de  revient.  Avant-projet  de  puits  de  mine. 

CHAÜDIERES  A  VAPEUR,  par  J.  Dejust,  ingénieur  des  arts  et  manufactures» 
répétiteur  a  TEcole  céntrale,  professeur  á  la  Fédération  des  mécaniciens 

et  chauíleurs.  Gr.  in-16  de  562  pages  avec  394  fig.  et  2  pl 12  fr. 

Introduction.  Généralités.  Production  de  la^chaleur  :  Formation  et^  pro- 
priétés  de  la  vapeur  d'eau.  Combustión  et  combustibles.  Foyers.  Chaudiéres 
A  VAPEUR  :  Généralités.  Classiflcation  et  étude  des  divers  types  de  chaudiéres. 
Etablissement  des  chaudiéres. 

Organes  accessoires  DES  CHAUDIÉRES  :  ApparcUs  de  sdreté.  Apparells 
annexes.  Divers  :  Accidents  et  explo.«ions  de  chaudiéres.  Conduite  et  entretien 
des  chaudiéres.  Transport  de  la  vapeur  :  Généralités.  Détails  des  canali- 
sations.  Appareils  accessoires  des  canalisations.  Calcul  du  diamétre  des  canal  i- 
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sations.  Concourá  pour  construction  et  installalions  de  générateurs.  Calcul  de^ 
dlmensions  d'utie  cliaudlére.  \ 

MACHINES  A  VAPEUR  et  machines  Ihenniques  divefses,  par  J.  Dejust, 
ingénieur  des  arts  et  manufactures,  répétiteur  á  l'Ecole  céntrale,  pro- 
fesseur  á   la  fédération  des  mécaniciens  et    cbauffeurs.   Gr.  in-16   de 

600  pages  avec  407  fig. 15  fr. 

Généralités  sur  les  machines  thcrmiques  :  Uistorique,  s^pplication  de  l&  ihermo- 
dynamique. 

Machines  a  vapehr  :  Ciassiflcation.  Fonctionnement  d'une  machine  á  vapeur 
á  mouvement  altcrnalif.  Détermination  des  dimensión^.  Organes  de  la  machine 
á  vapeur  á.  mouvement  alternatlf  et  ái  cylindre  unique.  Elude  des  divers  Sys- 
témes  de  distrfbutioo  et  de  detente  des  machines  á  cylindre  unique-  Distribu- 
tion  et  detente  dans  les  machines  á  plusieors  cylindres.  Oondensation  de  la 
vapeur.  Classiflcation  et  étude  des  machines  á  pistón  et  á  mouvement  alter- 
natif  au  poínt  de  vue  du  genre  de  travaii  qu'elles  ont  k  produire,  Rendement. 
comparaison  et  choix  des  machines.  Machines  oscillantes.  Machines  rotatlves. 
Machines  sans  pistón  et  ái  pression  directe.  Machines  oú  la  vapeur  agit  par  sa 
puissance  vive. 

-  Machines  thermiques  employant  un  autre  intermédiaire  que  la  vapeur. 
Moteurs  á  air  chaud.  Moteurs  á  gaz.  Moteurs  á  pétrole.  Machines  thermiques 
diverses.  Achat,  installation,  réception  et  entretien  des  machines  thermiques. 

IMIAGHINES  HYDRAULIQUES,  par  F.  Ghaudy,  ingénieur  des  arts    et  manu- 
factures. Gr.  in-16  de  402  pages  avec  300  fig 10  fr. 

RfiCEPTEURS  HYDRAULIQUE3  :  Gbutes  d'cau.  Turbiues.  Considérations  gené- 
rales. Roues.  Etablissement  des  turbines  et  des  roues  hydrauliques.  Machines 
Á  colonne  d'eau.  Bélier  hydraulique.  Machines  éléyatoires  :  Pompes  k  pistón 
á  mouvement  alternatif.  Pompes  á  pistón  rotatlí.  Pompes  centrlfuges.  Machines 
élévatoires  di  verses. 

Propulsburs  hydrauliques  :  Roues  k  aubes.  Hélices.  Presses  hudrauliques  ; 
Considérations  genérales.  Presses  verticales.  Pressea  horizontales  Cockerlll. 
Observations  et  appareils  divers  bases  sur  la  presse  hydraulique.  Applications 
de  la  presse  hydraulique  au  travaii  des  métaux. 

LÉGISLATIOIf  MINIÉRE  ET  CONTROLE  DES  BAINES,  par  Cuvillier,  contróleur 

principal  des  m ines.  Gr.  in-16  de  178  pages 12  fr. 

RÉGiME  LEGAL  DE  LA  PROPRiÉTÉ  DES  MINES  :  Couception  dc  la  propriété  des 
mines.  Historique.  Classiflcation  légale  des  substances  minerales.  Recherche  des 
mines.  Obtention  des  concessions.  Recours  et  interprétation  des  actes  de  conces- 
slon.  Devoirs  des  concessionnaires  :  vis-á-vis  des  inventeurs,  des  expZoraíewrs,  des 
propriéiairesdusol,  envers  VEtat.  Droits  des  concessionnaires.  Régime  de  l'exploi- 
TATiON.  Controle  :  Surveillance  administrative  de  l'exploitation  des  mines. 
Anciennes  concessions.  Mines  de  sel.  Mines  et  minléres  de  fcr.  Terres  pyriteuses 
et  alumineuses.  Usines  métallurgiques.  Tourbiéres.  Garrieres.  Juridiction  et  pena- 
ntes. Personncl  occupé  dans  les  exploitations  minerales.  Personnel  de  l'adminis- 
tration  des  mines. 

DOOUMENTS  LÉGISLATIF3  SUR  LES  MINES,  MINIÉRBS  ET  GARRIERES  :  Législation 

de  la  métropole.  Législation  coloniale. 

LÉGISLATION  ET  CONTROLE  DES  APPAREILS  A  VAPEUR,  par  T.  Cuvillier, 
contróleur  principal  des  mines.  Gr.  in-16  de  388  pages 8  fr. 

LÉGISLATION     AOTUELLB    DBS     APPAREILS     A    VAPEUR    :     DiSpOSitiOUS    péUalCS 

Réglements  d'admlnistration  publique  :  Appareils  k  vapeur  fonctionnant  sur 
terre  et  sur  l'eau,  statistique  genérale  des  appareils  k  vapeur  en  1895.  Controle 
DBS  APPAREILS  A  VAPEUR  :  Persounel  chargé  en  France  du  controle  des  appareils 
k  vapeur.  Nature  du  controle  exercé.  Attributions  ordinaires  et  service  courant 
des  contróleurs  des  mines.  Appendice  :  RenseJlgnements  d'ordre  technique, 
législatif  et  social.  ■  ':  ^^^ 

ARGHITECTURE,  par  Albert  Hébrard,  architecte  diplomé  par  le  gouverne- 

ment,  sous.-inspecteur  au  palais  des  beaux-arts.  Gr.  in-16  de  434  pages 

-  avec  371  fig 15  fr. 

ETUDE   ANALYTIQUB   DES   DIVERS   ÉLÉMBNTS   DB   OONSTRUOTION   ET   DE   DfiOO- 

RATiON  :  Fondations.  Murs.  Supports  isolés  avec  entablement.  Arcades.  Bases, 
couronnement  et  saillies  des  murs.  Perccment  des  murs  :  portes  et  fenétres.  Pía- 
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íonds  et  voútes.  Escaliers,  cheminéeg  et  revétement  des  sois.  Couvertures. 
CoMPOSiTiON  DBS  ÉDiPicES  :  Principes  généraux  de  la  compositiog..  Principales 
parties  des  édifices.  Hygiéne  des  édifices.  Exécution  pes  travaux  :  Organisatíon 
du  ctiantier.  Direction  et  surveiHance  des  travaux. 

GHARPENTE  ET  GOÜVERTURE,  par  E.  Atdebert,  ingénieur  des  arts  et 
manufactures,  agent  voyer  cantonal,  et  E.  Aucamus,  ingénieur  des  arts 
et  manufactures,  sous-chef  d'atelier  á  laCompagnie  du  Nord.  Gr.  in-16, 

de  370  pages  avec  421  íig 10  fr.* 

Charpentes  en  bois  :  Des  bois.  Des  assemblages.  Plancbers  en  bois.  Pans  de 

bois.  Escali  ers.  Des  combles.  Etais  et  écbafaudages. 
Charpentes  en  fer  :  Travail  du  fer.  Des  assemblages.  Des  planches  en  fer. 

Pans  de  fer,  poteaux  et  colonnes.  Escaliers  en  fer.  Combles  métalliques. 
CouvERTURE  DBS  BATiME^TS  :  Maténaux  et  leur  emploi.  Couverture  en  tuiles. 

Couverture  en  ardoise.  Couverture  en  verre.  Couverture  en  zinc,  en  t6le  ondulée, 

en  plomb  et  en  cuivre.  Cbénaux  et  gouttiéres. 
Annexe  :  Extrait  du  réglement  sur  la  bauteur  des  maisons  dans  la  Ville  de 

Paris. 

MENUISERIE,   SERRÜBERIE.    PLOMBERIE,   PEINTURE   ET    VITRERIE,    par 

E.  Aucamus,  ingénieur  des  art*  et  manufactures,  sous-chef  d'^itelier  á 
la  Gompagnie  du  Nord.  Gr.  in-16  de  352  pages  avec  204  fig 10  fr. 

Menttiserie  :  Généralités  :  Définitions,  maiériaux,  quinc&illerie,  ouiül&ge  de 
menuisier,  assemblages,  moulures,  éiablissement  des  bois.  Menuiserje  du  b&timent  : 
Classiflcation,  lambris,  portes,  croisées,  persiennes.  échelles  et  escaliers.  Parquets. 
Extraits  d'un  devis  et  cabier  des  charges.  Nomenclature  et  explication  des 
termes  tecbniques  de  menuiserie. 

Serrurerib  :  Généralités,  Cbainages.  Ferrements  de  menuiserie.  Serrures. 
ClOtures  et  ouvrages  divers.  Extrait  d'un  cabier  des  charges.  Nomenclature  et 
explication  des  principaux  termes  tecbniques  de  menuiserie. 

PiOMBERiB  :  Généralités.  Outillage.  Soudures.  Plomberie  du  bátiment.  Extrait 
d'un  devis  et  cabier  des  charges.  Nomenclature  et  explication  des  principaux 
termes  tecbniques  de  plomberie.  • 

PEINTURE  :  Généralités.  Qutillage,  matériaux.  De  la  peinture.  Nomenclature 
et  explication  des  principaux  termes  tecbniques  de  peinture. 

ViTRERiE  :  Généralités.  Outillage,  matériaux.  Tenture.  Extrait  d'un  devis  et 
cabier  des  charges.  Travaux  de  peinture,  de  vitrerie  et  de  tenture. 

FUmSTERIE,  CHAÜFFAGE  ET  VENTILATION,  par  E.  Aucamus,  ingénieur 
des  arts  et  manufactures,  chef  d'ateiier  á  la  Gompagnie  des  chemins  de 

fer  du  Nord.  Gr.  in-16  de  290  pages  avec  213  fig 10  fr. 

FuMisTERiE  :  Généralités.  Matériaux  et   outillage.   Travaux  de  fumisteríe. 

Ordonnances  et  réglements. 
Chauffagb  :  Considérations  théoriques.  Cheminées  d'appartements.  Poéles. 

Chauffage  au  gaz  d'éclairage.  Caloriféres.  ChaulTage  continu  par  l'air  chaud. 

Chauffage  par  l'eau  cbaude.  Chauffage  par  la  vapeur.  Calculs  relatifs  á  l'établis- 

sement  d'un  projet  de  chauffage. 
VENTILATION  :  Vcntilation  naturelle.  Ventilationpar  cheminéechauffée.  Venti- 

lation  mécanique.  Note  sur  l'acoustique  des  salles  dé  reunión. 

DEVIS  ET  ÉVALUATIONS  DES  TRAVAUX  PTJBUGS  ET  DES  CONSTRÜGTIONS 
GIVILES,  par  A.  Bonnal,  ingénieur  civil,  et  E.  Dardart,  conducteur  prin- 
cipal des  ponts  et  chaussées.  Gr.  in-16  de  714  pages  avec  87  ñg. . .    15  fr. 

Terrassements.  Ma^onneries.  Cbarpente.  Couverture,  plomberie,  zingage,  cana- 
lisation,  menuiserie,  serrurerie,  quincaillerie.  Peinture,  goudronnage,  vitrerie, 
miroiterie,  dorure,  tenture.  Fumisterie,  marbrerie,  stuc.  Empierrements,  pavage, 
granit,  asphalte  et  bitume.  Locomotive  et  matériel  roulant.  Voie.  Chauffage, 
éclairage,  graissage,  vidange,  désinfection.  Devis  divers.  Transport  des  maté- 
riaux de  construction.  Conditions  d'exécution  des  travaux  publics.  Métrés  des 
ouvrages  et  exemples  d'établissement  de  prix  de  revient. 

LÉGISLATION  DU  BATIMEIfT,  par   L.   Gourcelle,   avocat,  et  J.  Lemaitre, 

licencié  en  droit.  Gr.  in-16  de  1.000  pages 15  fr. 

Propriété.  Origine  et  évolution.  Régime  actuel.  Servitudes  fonciéres  et  admi- 

nistratives.  Construction.  Contrats.  Responsabilités.  Pólice  municipale  et  admi- 
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nistrative.  Pratique  de  la  construction.  Permis.  Alignement.  Nivellement.  Habí-- 
tations  á  bon  marché.  Imp6ts  directs  et  indirects.  Documents. 

AdBIGULTUREy  par  F.  Pradés,  ancren  conducteur  des  ponts  et  chaussées, 
rédacteur  au  Ministére  de  TAgriculture.  Gr.  in-16  de  423  pages  avec 

90fig 9  fr. 

Météorologie  et  climatolegie  agricoles.  Géologie  agricole.  Physiologie  végétale^ 

Instruments  et  protíédés  d'agri culture.  Amendements  et  engrais.  Cultures  dr- 

verses.  Viticulture.  Sylvlculture. 

HYDRAULIQ0E  A6RIG0IJB,  par  P.  Lévy-Salvador,  ingénieur  des  construc- 
tions  civiles,  attaché  á  la  direction  de  l'hydrauliaue  agricole  au  Minis- 
tére de  l'Agriculture.  Ouvrage  médaillé  par  la  Société  nationale 
d'Ágriculture  de  France. 

Tome   I".  —  Gours  d'ean  non  navigables  ni  flottables.  Gr.  in-16  de 
483  pages  avec  171  fig.  et  6  pl , 12  fr. 

RÉGLEMBNTATION   DES   PBISES   D'EAU  SUR   OOURS   D'EAU   NON   NAVIGABLBS    NI 

FLOTTABLES  :  Généralítés.  Dispositions  genérales  des  prises  d'eau  d'usines.  Dis- 
posltions  particuliéres  des  ouvrages  de  retenue  et  de  décharge.  Exemple  de  la 
réglementation  d'un  barrage  d'usine.  Réglementation  des  barrages  dans  des 
conditions  spéciales.  Opérations  et  études  Bécessitées  par  la  réglementation  des 
usines.  Récolement  des  ouvrages.  Revisión  des  régléments.  Réglementation  des 
barrages  d'irrigation  et  de  submersion, 

ENTRETIEN  et  AMÉLIORATION  DES  COURS  .D'EAU  NON  NAVIGABLES  NI  FLOT- 
TABLES :  Considérations  genérales  sur  les  cours  d'eau.  Curages.  Faucardements. 
Suppression  des  obstacles  á  l'écoulement  des  eaux.  Endiguements.  Défenses 
des  rives.  Annexes. 

Tome  II.  —  Des  irrigations.  Gr.  in-16  de  668  pages  avec  439  fig.  et 

18  pl 1 5  fr. 

Irrigations  :  Généralités.  Mode  d'établissement  des  canaux  d'irrigation. 
Des  prises  d'eau.  Ouvrages  d'art.  Ouvrages  d'art  exceptionnels  et  spéciaux. 
Des  barrages-réservoirs.  Des  •  lacs-réservoirs.  Des  appareils  élévatoires.  Des 
canaux  secondaires  et  rigoles  d'arrosage.  Etude  du  réseau  de  distribution.  Dis- 
tribution  des  eaux  des  canaux  d'irrigation.  Utilisatlon  de  l'eau  par  les  intéréssés, 
Concession  et  adminlstration  des  canaux  d'irrigation.  Annexes. 

Tome  ni  et  dernier.  —  Assainissements  et  desséchements.  Golmatage. 

Polders,  drainage,  ntilisation  agricole  des  eaux  d'égout.  Annexes.  Gr. 

in-16  de  563  pages  avec  279  fig.  et  2  pl 15  fr. 

AsSAiNissEMENT  ET  DESSÉCHEMENTS  :  Généralités.  Législation  des  travaux 
d'assainissement  et  de  desséchement.  Travaux  d'assainissement  agricole.  Géné- 
ralités sur  les  travaux  de  desséchement.  Travaux  de  desséchement  par  écoulement 
continu.  Travaux  de  desséchement  par  écoulement  discontinu.  Travaux  de  dessé- 
chement par  élévation  mécanique. 

CoLMATAGBS  t  Généralités.  Polders  :  Généralités.  Drainages  :  Généralités» 
Systémes  divers,de  drains.  Projets  de  drainage.  Exécution  des  travaux  de  drai- 
nage,  drainages  spéciaux.  Législation  du  drainage.  Utilisation  agricole  des  eaux 
d'égout. 

GÉNIE  RURAL.  Constructions  rurales  et  machines  agricoles,  par  J.  Phil- 
bert,  conducteur  au  service  de  Tassainissenaent  díe  la  Ville  de  Paris, 
suivi  de  TArt  du  géométre  rnral,  par  O.  Roux,  conducteur  faisant  fonc- 
tions  d'ingénieur  des  ponts  et  chaussées.  Ouvrage  médaillé  par  la 
Société  nationale  d'agnculfure  de  France.  Gr.  in-16  de  422  pages  avec 

331  fig 10  fr. 

Constructions  rurales  :  Habitations.  Logements  des  animaux.  Logements 
des  récoltes  et  des  produits.  Annexes  de  la  ferme.  Dispositions  genérales  des 
íermes.  Machines  agricoles  :  Machines  pour  la  préparation  du  sol.  Machines 
pour  les  travaux  de  récolte.  Appareils  de  transport.  Machines  pour  l'égrenage 
et  le  nettoyage  des  grains.  Moteurs  utilisés  en  agriculture.  Préparation  des 
grains  en  vue  de  la  consommation.  Préparation  des  fourrages.  Préparation  des 
racines  et  des  tubercules.  Appareils  de  laiteries,  beurreries  et  fromageries. 
Machines  employée?  pour  la  fabrication  du  vin  et  du  cidre.  Machines  pour  la  pré- 
paration des  engrais  et  instruments  de  pesage.  Art  du  géométre  rural  :  Géné- 
ralités. Formulaires. 
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